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10 Jahre 
Schiffahrtsmuseum Rostock 





ieht man die Ausstellungen 
des Schiffahrtsmuseums und 
die immer reichhaltiger wer- 
denden Sammlungen, so will 
man kaum glauben, daß diese 
Einrichtung erst zehn Jahre 
besteht. Vieles war zu tun seit 
der Eröffnung im Sommer 
1968. Das traditionelle Mu- 
seumsgebäude der Stadt in der 
August-Bebel-Str.1 mußte für 
den neuen Zweck hergerichtet 
und baulich von Grund auf 
restauriert werden. Ebenso 
mühselig und aufwendig war 
der Aufbau der Bestände, denn 
vorhanden waren im wesent- 
lichen nur einige Seemanns- 
modelle aus der ehemaligen 
Schiffahrtsabteilung des Städ- 
tischen Museums, und dazu 
einige von der DSR zur Ver- 
fügung gestellte Modelle ihrer 
Schiffe. 
Heute wird in drei Etagen auf 
einer Grundfläche von 
1300 m? ein instruktiver Ein- 
blick in die Geschichte der 
Schiffahrt, die Seeverkehrs- 
wirtschaft der DDR und die 
Tätigkeit der Volksmarine ge- 
geben. Hierzu dienen zahlrei- 
che Sachzeugen der Seefahrt 
wie nautische Geräte, Bilder 
und Dokumente, Ausrüstungs- 
gegenstände und natürlich 
Nachbildungen und Modelle. 
Etwa 170 Schiffsmodelle sind 
vorhanden. 
Die Leitung des Hauses legt 
großen Wert auf die Vielfalt der 
Modelle, davon zeugen solche 
Stücke wie die Bremer Kogge, 
eine Fleute oder die „Sa- 
vannah’ sowie viele Modelle 
von Einheiten der DSR. Hier 
wird darauf geachtet, daß auch 
die wichtigsten Neubauten für 
unsere Flotte so bald wie 
möglich im Modell vorgestellt 
werden können. Alles in allem 
ist.es ein Haus, in dem in 
durchaus nicht „musealer” 
Weise die Vergangenheit ge- 
pflegt und die Gegenwart 
demonstriert wird. „Wir kön- 
nen das Wort Museum nicht 
ändern”, sagt die Leitung, 
„aber wir wollen seinen Inhalt 
verändern.“ 
Dr. Johannes Lachs 
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Zeitschrift für Flug-, Schiffs- und Automodellsport 


Schritt in die Öffentlichkeit 


Wir haben mit dem Modellsport viele Möglichkeiten, die 
Bevölkerung für unsere Wehrsportart zu interessieren. 
Zugegeben sei, daß in einigen Modellsportdisziplinen die 
Zuschauer erst zum oftmals abgelegenen Wettkampfgelände 
gebracht werden müssen. Erinnert sei aber auch daran, daß wir in 
anderen Disziplinen direkt zum Zuschauer gehen können. 
Diesen Schritt gingen zum Beispiel die Automodellsportler 

aus Limbach-Oberfrohna. Sie nutzten einen Parkplatz im 
Neubaugebiet, um mit einem Einladungswettkampf ihre Einwohner 
unmittelbar mit ihrer Arbeit bekannt zu machen. Der Beifall 

der Zuschauer bestätigte diesen Schritt und ließ den Entschluß 


reifen, alljährlich im Wohngebiet zu zeigen, WER PAOOO RABEN 


zu leisten imstande sind. 


Zuviel Aufhebens um eine ganz natürliche Sache? 

Ich bin im Gegenteil davon überzeugt, daß es ohne solche 
Initiativen und ohne solche Schritte in die Öffentlichkeit 

dem Bezirk Karl-Marx-Stadt nicht möglich gewesen wäre, 
heute als Hochburg im Automodellsport anerkannt zu werden. 


Günter Kämpfe 


Übrigens: In dieser Ausgabe berichten wir, daß der 
Karl-Marx-Städter Oliver Wiedemann Juniorenmeister im 
Automodellsport werden konnte. Seine Grundorganisation: 
VEB Spezialnähmaschinenwerk Limbach-Oberfrohna! 
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Mit Bauplanbeilage 
Tyrrell 007 als RC-V1-Modell 


Unsere Titelbilder 


entstanden, von Dieter Krull fotografiert, im 
Rostocker Schiffahrtsmuseum (siehe auch den 
nebenstehenden Beitrag) 
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Erfahrungs- 


austausch 
als billigste Investition 


8 er Erfahrungsaustausch der 
9 Bd Arbeitsgemeinschaftsleiter 
®in unserer Fachzeitschrift ist 
< sehr zu begrüßen. Durch ihn 
® können wir das Niveau der 
$ Arbeitsgemeinschaften weiter 
& erhöhen. Unsere Arbeitsge- 
& meinschaft Schiffsmodellsport 
sin Friedrichroda geht im 
8 Februar in das 23. Jahr ihres 
$ Bestehens. Wir haben in die- 
$ sen Jahren mit Pionieren und 
$ Schülern gearbeitet, auch als 
$ der Modellsport an den Schu- 
® len einen mehr oder weniger 
$ tiefen Winterschlaf hielt. 

& Im Jahre 1969 haben wir uns 
% erstmals mit der AG aus Bad 
8 Tennstedt zu Vergleichswett- 
8 kämpfen getroffen. Zu diesen 
8 Wettkämpfen wurden von uns 
& gemeinsam ein Wettkampf- 
$ system (jährlich am ersten 
R Sonntag in den Sommerferien 
%in Bad Tennstedt und am 
8 7.Oktober in Friedrichroda) 
$ und Wettkampfklassen aus- 
® gearbeitet. Diese Klassen un- 
$ terschieden sich von den 


-$ heutigen dadurch, daß in den 


8 Einteilungen EH, EK, EX ver- 
8 schiedene Längenbegrenzun- 
s gen unabhängig vom Alter der 
$ Schüler ausgefahren wur- 
8 den. 

8 Unseren 6. Wettkampf für Pio- 
$ niere und Schüler in Friedrich- 
8 roda hatten wir im Jahre 1977, 
$ an dem 64 Wettkämpfer teil- 
& nahmen, die aus acht Arbeits- 
© gemeinschaften unseres Be- 
8 zirks Erfurt kamen. Wir sind 
$ stolz darauf, daß durch unsere 
$ regelmäßigen Wettkämpfe in 
8 den Arbeitsgemeinschaften im 
© Bezirk eine immer größere 
8 Aktivität erreicht wurde und 
sich die Teilnehmerzahl, aber 
auch die Qualität der Boote 
und Schiffe ständig erhöht 
haben. Gern waren wir auch 


Gäste der anderen Arbeits- 
gemeinschaften. 

Die Mitglieder unserer Arbeits- 
gemeinschaft haben wir in 
Arbeitsgruppen nach ihrem 
Alter eingeteilt. Wie auch in 
anderen Arbeitsgemeinschaf- 
ten praktiziert, achten wir 
darauf, daß in den Gruppen für 
Schüler, die ihr erstes Boot 
bauen, ein Standardboot in 
verschiedenen Varianten ge- 
baut wird. Die Gruppe mit den 
fortgeschrittenen Modell- 
bauern wird entweder ein 
qualitativ besseres Boot ent- 
sprechend ihrer Altersklasse | 
(EX-1, ET) anfertigen oder mit 
einem Modell für die Alters- 
gruppe Il beginnen. 
Schließlich haben wir eine 
dritte Gruppe; wir nennen sie 
die Leistungsgruppe. In dieser 
bauen wir zielstrebig nach dem 
uns selbst gestellten Auftrag 
an den Modellen weiter, um sie 
später bis zur Bauprüfung in 
der Juniorenklasse zu füh- 
ren. 

Die Varianten für die Klasse ET 
sollte man aber nicht allzusehr 
ausdehnen, da dadurch der 
Arbeitsaufwand für den 
AG-Leiter um ein Vielfaches 
steigt und er sich nicht auf das 
Wesentliche konzentrieren 
kann. Für die Altersgruppe I 
halten wir zwei bis drei ver- 
schiedene Ausführungen in 
der Klasse ET für vollkommen 
ausreichend. 

Zum Herstellen von Plast- 
rümpfen haben wir Formen 
angefertigt, so daß die Schüler 
sich auf den Einbau des 
Antriebs (Motor, Stevenrohr,; 
Propeller) und die Aufbauten 
konzentrieren können. Beim 
Anfertigen der Aufbauten ge- 
hen wir nicht zu sehr ins Detail. 
Wir halten uns an die Wett- 





kampfordnung für Schüler, 
worin es heißt: „stark stilisier- 
tes Darstellen der Modelle von 
Handels-- und Kampfschif- 
fen...”. Die Fähigkeiten und 
Fertigkeiten der Modellbauer 
sind für die Qualität der 
einzelnen Baugruppen aus- 
schlaggebend und entschei- 
den in erster Linie über die 
Vervollständigung des Bootes 
mit Einzelteilen wie überhaupt 
über die gesamte Bauausfüh- 
rung. 

Die Arbeit mit den jungen 
Modellbauern war von Anfang 
an auf das Ziel gerichtet, sie 
kontinuierlich auf den Bau 
eines leistungsfähigen Bootes 
vorzubereiten. In jeder Bau- 
stufe entsprechend ihrem Al- 
ter haben wir immer versucht, 
maximale Leistungen zu errei- 
chen. Natürlich bringt das 
Probleme mit sich. Wir hatten 
beispielsweise damit zu kämp- 
fen, daß der Bootsbau mit 
konventionellen Mitteln 
(Spantbauweise, Außenhaut) 
den Schülern nicht schnell 
genug ging; das Erfolgserleb- 
nis wurde zu lange hinausge- 
zögert, zum Training auf.dem 
Wasser blieb nicht genügend 
Zeit, auch gab es nicht ge- 
nügend Wettkämpfe. Dadurch 
sprangen viele wieder ab und 
versuchten sich in anderen 
Arbeitsgemeinschaften. Diese 
Probleme sind in den Jahren 
aktiver Arbeit größtenteils be- 
seitigt worden. Heute suchen 
wir nach den günstigsten 
Varianten, um mit den neuen 
und modernen Materialien 
arbeiten zu können. Leider 
sind uns die Quellen für 
Polyester, Epoxydharze, usw. 
noch nicht genügend bekannt, 
auch sind sie schwer zu 
beschaffen, und die Beliefe- 


rung mit Hobbyplast ist noch 
unzureichend. Wir vertrauen 
aber auf die Beschlüsse des 
Vl.Kongresses der GST und 
auf die planmäßige Entwick- 
lung unserer Wirtschaft, so 
daß uns für unsere Tätigkeit in 
nächster Zeit ausreichend 
Materialien zur Verfügung ge- 
stellt werden. 
Daß der Weg, den wirbeschrit- 
ten haben, der richtige ist, 
haben die Ergebnisse der 
letzten Jahre bei Wettkämpfen 
und Leistungsvergleichen be- 
legt. Auf der Suche nach neuen 
Methoden, die Qualität unserer 
Boote und Schiffe auf ein 
höheres Niveau zu heben, 
haben wir uns mit Arbeits- 
gemeinschaften unseres Krei- 
ses Gotha enger zusammen- 
geschlossen. Wir AG-Leiter 
stehen im engen Kontakt mit- 
einander, sprechen unsere 
Bauvorhaben ab, tauschen Ge- 
danken, Pläne und Materialien 
aus, um so zu besseren Ar- 
beitsergebnissen zu gelan- 
gen. 
Ein nicht zu unterschätzender 
Faktor für den Erfolg in der 
Arbeit mit der Arbeitsgemein- 
schaft sind das persönliche 
Engagement und die Re- 
gelmäßigkeit in der Arbeit des 
Leiters. Weiterhin ist es not- 
wendig, daß das theoretische 
Wissen aller im Verlauf der 
Arbeit ständig erweitert wird. 
Auch hier muß der Leiter 
Vorbild und Schrittmacher 
sein. Hierbei geht es nicht nur 
um die Theorie des Schiff- 
baus, auch die Geschichte, die 
historische Entwicklung und 
unser politischer Auftrag soll- 
ten dabei nicht außer acht 
gelassen werden. 

Jochen Asche 





eine Arbeitsgemein- 
schaft wurden 





Seit über einem Jahr existiert 
unsere Arbeitsgemeinschaft 
Automodellsport in Aue, un- 
terstützt durch die Volksbil- 
dung und die GST. Ziel dieser 
Arbeitsgemeinschaft sind die 
sinnvolle Freizeitgestaltung, 
der Erwerb handwerklicher 
Fähigkeiten und die Vermitt- 
lung umfassender polytech- 
nischer Kenntnisse an die 
Jugend. 

Gegenwärtig gehören dieser 
technischen AG etwa 50 Ju- 
gendliche an. An jedem Tag in 
der Woche trifft sich eine 
Gruppe. Geleitet wird die Ar- 
beitsgemeinschaft von drei 





bis 12.00 Uhr. 
Bezirks-Gru 


. Bezirks-Gruppenwettkampf Süd (Klassen E und F2) für 
Junioren und Senioren am 9. und 10.September 1978 in 
Bernsdorf (Kreis Hoyerswerda). Meldung bis 25. August an 
Kamerad Johannes Fischer, 7703 Knappenrode, Karl-Marx- 
Straße 32. Meldestelle: Waldbad Bernsdorf am 9. September 


ppenwettkampf Nord I (Klassen F1, F2, F3 und 
FSR) für Schüler, Junioren und Senioren am 9. und 
10. September 1978 in Wismar. Meldung bis 25. Augustanden 


F1C) für Junioren und Senioren am 7.Oktober 1978 in Gera, 
Meldung bis 19. September an den Bezirksvorstand der GST 


DDR-offener SRC-Wettkampf für Schüler, Junioren und 
Senioren am 7.Oktober 1978 in Bitterfeld. Meldung bis 
3.September an Kamerad Günter Schramm, 44 Bitterfeld, 
Emil-Obst-Str.5. Meldestelle und Wettkampfort: AMS-Zen- 
trum Bitterfeld, Platz des 20.Jahrestages, bis 8.00 Uhr. 


älteren Kameraden, die Bau- 
und Wettkampferfahrung be- 
sitzen. Das Durchschnittsalter 
der jugendlichen Modellbauer, 
die ihren Raum selbst einrich- 
teten, liegt bei 14 bis 15 Jah- 
ren. 

Anregung zur Gründung der 
AG gaben ein Sieg bei der 
3.DDR-Meisterschaft der GST 
im Automodellsport 1976 in 
Zwönitz und eine Eltern- 
beiratswahl. Der Plan zur 
Gründung unserer Arbeits- 
gemeinschaft wurde mit der 
Lessing-Oberschule Aue aus- 
gearbeitet. Später stellte der 
Kreisvorstand der GST einen 


Terminkalender Modellsport 


Schiffsmodellsport 


» Kamerad Heinz 


Flugmodelisport 


DDR-offener Wettkampf im Freifiug (Klassen FIA, FIB und (Modellsport), 65 Gera, Juri-Gagarin-Str.25. Meldestelle: 
GST-Flugplatz Gera-Leumnitz bis 8.30 Uhr. Anreise am Vortag 


ist nicht möglich. 


Automodellsport 


Freital bis 9.00 Uhr. 


Kreisvorstand der GST, 24 Wismar, Lübsche Str. 200. Mel- 
destelle: KV Wismar am 9. September bis 9.00 Uhr. 
DDR-offener FSR-Wettkampf (FSR-Klassen 2,5 — 3,5 — 6,5 — 
15 und 35) für Schüler, Junioren und Senioren am 7. Oktober 
1978 in Lauchhammer. Meldung bis 20.September an 
Friedrich, 
Schulstr. 33. Meldestelle: Wehlenteich an der Wilhelm-Pieck- 
Oberschule in Lauchhammer-Mitte bis 8.00 Uhr. 


DDR-offener RC-Wettkampf für Junioren und Senioren am 14. 
und 15. Oktober 1978 in Freital. Meldung bis 20. September an 
Kamerad Eberhard Krauß, 821 Freital ill, Otto-Grotewohl- 
Str.2/2. Meldestelle und Wettkampfort: Modellsportbahn 


sehr guten Raum und größere 
finanzielle Mittel zur Verfü- 
gung. 
Was wird bei uns gebaut? Die 
Schüler löten aus Blech mit 
einer für ihr Alter erstaunlichen 
Ausdauer LKW-Modelle (z.B. 
Tatra 813) nach dem Bau- 
kastenprinzip. Mit dieser Me- 
thode brachten wir während 
der Zentralen MMM 1977 in 
Leipzig eine Neuheit heraus. 
Weiterhin konnten wir einige 
DDR-Meistertitel erkämpfen, 
wie z.B. die Kameraden Horst 
und Frank. Puschbeck mit ih- 
rem SKOT-2A. 

A.Dietz 














7812 Lauchhammer-Ost, 


Maximale Teilnehmerzahl: 40 Wettkämpfer. 
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Goldmedaille 


im letzten Wettbewerb 


Freundschaftswettkampf in Tallinn 


N 





Die Boote sind im Charku-See am Stadtrand von Tallinn zu 
Wasser gebracht — nun müssen sich Trainingsfleiß und Können 
ummünzen in sportliche Erfolge 

Für ihn schlug im letzten Wettbewerb die große Stunde; Peter 
Todtenhaupt kann voller Stolz aus den Händen des Helden der 
Sowjetunion, Admiral Alexejew, Goldmedaille, Diplom und 
Ehrengeschenk entgegennehmen 

Unsere Mannschaft (rechts) hatte Gelegenheit, die 824jährige 
Hauptstadt der Lettischen SSR kennenzulernen, natürlich auch 
die Neubauten für die olympischen Segelwettbewerbe des 


Jahres 1980 (rechts oben) 
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Fotos: G. Specht 
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Tallinn empfing uns am 
23.Juni mit Blumen und Re- 
gen. Nelken erhielt jeder Teil- 
nehmer bei der Begrüßung, bei 
der Siegerehrung am 29. Juni 
allerdings konnten nur drei 
Wettkämpfer aus unserer Re- 
publik neben Medaillen und 
Urkunden auch Blumen in 
Empfang nehmen. Regen fiel 
während der Wettkampftage 
nur selten. Und dennoch gab 
es wenig Sonnenschein, auch 
was das Abschneiden unserer 
Kameraden betrifft... 

Zum dritten Mal bereiteten sich 
die Modellsegler bei Freund- 
schaftswettkämpfen der so- 
zialistischen Länder auf inter- 
nationale Meisterschaften vor. 
Nach der CSSR (1974) und 
unserer Republik (1976) war in 
diesem Jahr die Hauptstadt der 
Estnischen SSR Treffpunkt der 
besten Modellsegler aus sechs 
Ländern. Gemeinsam prüften 
unsere Kameraden mit ihren 
Freunden aus sozialistischen 
Ländern den Stand ihrer Vor- 
bereitung auf die erste Welt- 
meisterschaft der NAVIGA in 
Mailand. Siegfried Wagner war 


‚bei allen drei bisherigen 


Freundschaftswettkämpfen 

dabei und schätzt ein: „Solche 
Wettkämpfe helfen uns und 
unseren Freunden. Dadurch 
können wir auch besser bei 
internationalen Wettkämpfen 
und Meisterschaften bestehen. 
Unsere Kontakte zu den Sport- 
lern aus den Bruderorgani- 
sationen sind gut. Wir verste- 
hen uns ausgezeichnet und 
lernen voneinander. Günter 
Chojnacki, gleichfalls zum drit- 
ten Mal dabei, ergänzt: „Vor 
einigen Jahren waren meist 
wir vorn. Jetzt haben uns die 
sowjetischen Freunde überholt 
und machen uns etwas vor. 
Daher müssen wir unsere 
Anstrengungen verstärken. 
Dieser Wettkampf in Tallinn 
hat uns dazu einige Hinweise 


gegeben.” 

Tallinn wurde nicht zufällig 
ausgewählt, denn die Haupt- 
stadt der Estnischen SSR stein 
Zentrum des sowjetischen 
Segelsports, und in zwei Jah- 
ren finden dort die Segelwett- 
bewerbe der Olympischen 
Sommerspiele statt. Auf 
Schritt und Tritt sahen wir, wie 
sich Tallinn auf dieses sport- 
liche Großereignis vorbereitet. 
Überall hörten wir: Wir freuen 
uns, 1980 Gastgeber der 
Sportler der Welt zu sein. 
Überall sahen wir: Manches 
wurde für die Olympischen 
Spiele schon gebaut, vieles ist 
noch im Entstehen, in der Stadt 
selbst und in Pirita, der Wett- 
kampfstätte, nur wenige Kilo- 
meter vom Stadtzentrum ent- 
fernt. 

Unserer Mannschaft gehörten 
vorwiegend bewährte Sportler 
an. Jeder von ihnen gab sein 
Bestes. Gekämpft haben alle. 
In den Fernsteuerklassen 
konnten wir unsere besten 
Ergebnisse erzielen und an 
frühere Erfolge‘ anknüpfen, 
doch zufrieden sein konnten 
wir nicht. In letzter Stunde und 
im letzten Wettbewerb kamen 
wir dann doch noch zu einem 
Sieg. In der Klasse F5-X setzte 
sich bei den Junioren der 
15jährige Peter Todtenhaupt 
an die Spitze. Es war fürihnein 
stolzes Gefühl, auf dem Sie- 
gerpodest ganz oben zu stehen 
und aus den Händen des 
sowjetischen Admirals Alexe- 
jew die Goldmedaille in Emp- 
fang zu nehmen. Bei den 
Senioren bewies Meister des 
Sports Peter Rauchfuß mit 
einem zweiten (F5-10) und 
einem dritten Platz (F5-X), daß 
er nach wie vor unser erfolg- 
reichster und beständigster 
Modellsegler ist. In der Klasse 
F5-10 überließ er dem sowje- 
tischen Favoriten Nalewski mit 
nur 0,3 Punkten Rückstand den 
Sieg. Nach seinem Abschnei- 
den befragt, antwortete Peter: 
„Ich bin nicht ganz zufrieden. 
Doch die sowjetischen Mo- 
dellsegler, vor allem Nalewski 
und Bondarenko, waren besser 
und gewannen verdient.” Un- 
ser Rainer Renner kam in zwei 
von drei Wettbewerben der 
Fernsteuer-Segelklassen ins 
Finale und belegte jeweils 
einen fünften Platz. Siegfried 
Wagner blieb unter den Er- 
wartungen und erreichte als 


bestes Ergebnis einen achten 
Platz. 
In den Wettbewerben der 
Freisegelklassen zeigte sich 
trotz aller Bemühungen, daß 
wir den Rückstand zu den 
Bruderländern kaum verrin- 
gern konnten. Allerdings 
wurde das Ziel erreicht, von 
den Erfahrungen der anderen 
zu lernen, um möglichst 
schnell und vor allem bei den 
Junioren den Anschluß an das 
Spitzenniveau zu erreichen. 
Daß wir hier hoffen können, 
bewies Joachim Mayer mit 
seinem dritten und vierten 
Platz in den Juniorenklassen. 
Bei den Senioren erzielte 
Thomas Durand mit einem 
sechsten Platz in der D10 das 
beste Ergebnis.: Immerhin ist 
Thomas erst 18 Jahre alt und 
startete in Tallinn erstmals 
unter den Senioren. Heinrich 
Kroll, ein erfahrener Freisegler, 
meinte hierzu: „Unsere Teil- 
nahme in Tallinn war nicht 
umsonst. Wir fahren mit vielen 
neuen Erkenntnissen und Er- 
fahrungen zurück. Nun müs- 
sen wir vor allem mit unseren 
Jugendlichen intensiv arbei- 
ten, ihnen unsere Wettkampf- 
erfahrungen vermitteln und 
mehr Wettkämpfe auch unter 
schwierigen Wasser- und 
Windverhältnissen organisie- 
ren...” 
Optimistisch flogen wir nach 
Berlin zurück. Zufriedene Ge- 
sichter gab es bei den meisten 
Mannschaften, denn gewon- 
nen haben alle. Gewonnen hat 
jeder Wettkämpfer und jede 
Mannschaft. Wenn sich künftig 
Modellsegler treffen, dann 
werden die Tage von Tallinn 
beigetragen haben, daß der 
eine oder andere von ihnen zu 
jenen gehört, die auf dem 
Siegerpodest stehen und Blu- 
men empfangen können. 
Günther Specht 


N 








An den Tallinner Wettkämpfen 
nahmen in den Klassen D und 
F5 jeweils 20 Senioren und 
sechs Junioren aus sechs 
Ländern teil... 


Auf dem Flug nach Tallinn 
hatte unsere Mannschaft 
einen mehrstündigen Zwi- 
schenaufenthalt in der Helden- 
stadt Leningrad. Unsere so- 
wjetischen Gastgeber or- 
ganisierten eine Stadtrund- 
fahrt, die für alle zu einem 
unvergeßlichen Erlebnis 
wurde... 


Der Freundschaftswettkampf 
der sozialistischen Länder im 
Schiffsmodellsport wurde 
vom Helden der Sowjetunion, 
Admiral Alexejew, eröffnet. 
Der Admiral, gleichzeitig Vor- 
sitzender der sowjetischen 
Schiffsmodellsportföderation, 
nahm auch die Siegerehrung 
vor... 


Insgesamt wurden in Tallinn 
33 Medaillen verliehen. Erfolg- 
reichstes Teilnehmerland 
wurde die UdSSR mit 14 Me- 
daillen (6 Gold, 6 Silber, 
2 Bronze). Weiterhin waren 
erfolgreich: Die Ungarische VR 
mit 6 Medaillen (2,1,3), die VR 
Polen mit 4 Medaillen (1,2,1), 
die DDR mit 4 Medaillen 
(1,1,2), die Estnische SSR mit 
3 Medaillen (1,1,1) sowie die 
CSSR und die VR Bulgarien mit 
je einer Bronzemedaille. 


Modellsport kurz notiert 










































Bei der 26. DDR-Meisterschaft im Modellfreiflug in 
Riesa-Canitz (13. bis 16. Juli 1978) konnte kein einziger 
Vorjahresmeister seinen Titel erfolgreich verteidigen. 
Diesem Ziel am nächsten kam Horst Krieg mit dem 
„Vize“ in der FIC, während sich Dr. Albrecht Oschatz 
{F1B) mit Platz drei begnügen mußte. 
Hier die wichtigsten Ergebnisse: 
F1A/Junioren: 1. Uwe Groß {L), 2. Roland Dietze (N), 
3. Frank George ({R). F1A/Senioren: 1. Andreas Petrich 
(N), 2. Karl-Heinz Haase (N), 3. Dietrich Türke (H). F1B/ 
Junioren: 1. Ralf Benthin (D), 2. Heiko Ebeit {K), 3. Falk 
Endrich {R). F1B/Senioren: 1. Klaus Leidel (S), 2. Egon 
Mielitz (L), 3. Dr. Albrecht Oschatz (R). F1C/Junioren: 
1. Andreas Pietsch (N), 2. Bernd Eckner (N), 3. Uwe 
Müßig (T). F1C/Senioren: 1. Hans-Peter Haase (H), 
2. Horst Krieg (L), 3. Gerhard Fischer (N). 
Einen ausführlichen Bericht über die 26. Freiflugmeister- 
schaft veröffentlichen wir in der September-Ausgabe, in 
der auch über die Schiffsmodellsport-Meisterschaft be- 
richtet wird. 





Schülermeister der DDR im Flugmodellsport wurde auf 
dem GST-Flugplatz Anklam der Karl-Marx-Städter Steffen 
Beier mit 537 Punkten vor Maik Stütz (Magdeburg — 533) 
und Sven Schäfer (Frankfurt/Oder — 519). In der Mann- 
schaftswertung setzen sich die Magdeburger mit. Maik 
Stütz, Steffen Müller und Steffen Haase siegreich durch 
(1532 Punkte) und verwiesen die Vertretung der Bezirke 
Erfurt (1431) und Schwerin (1282) mft deutlichem Abstand 
auf die Plätze. 





In Limbach-Oberfrohna trafen sich RC-Automodellsportler 
zum ersten Einladungswettkampf der GO „Herbert Granz’ 
auf einer neuen Modellsportanlage. Erster Gewinner des 
Wanderpokais vom VEB Spezialnähmaschinenwerk 
{RC-V1) wurde der Zwönitzer Heinz Fritsch, den Pokal des 
Rates der Stadt sicherte sich in der RC-V2 Peter Schneider 
(Dresden). 





Auf dem Wehlenteich in Lauchhammer konnte sich Frank 
Hensel von der Sektion des Veranstalters den FSR-Pokal 
des Bergmannes bei den Junioren sichern. Unter den 
Senioren setzte sich Klaus Zimmer (Halle) mit 59 Runden 
an die Spitze, gefolgt von Bernd Gehrhardt (Dresden — 54) 
und Siegfried Hecht (Potsdam — 48 Runden). 
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Positive Bilanz der schnellen Flitzer 


Vom 28.Juni bis zum 2. Juli 
1978 wurde in Jena-Neulobeda 
die 5.DDR-Meisterschaft im 
RC-Automodellsport ausgetra- 
gen. Zusammen mit GST- 
Automodellsportlern aus zehn 
Bezirken unserer Republik 
konnten Gäste der befreunde- 
ten Bruderorganisationen aus 
der Volksrepublik Bulgarien 
und — bereits Tradition ge- 
worden — aus der CSSR 
begrüßt werden. 

Erwies sich das Wetter am 
ersten Trainingstag noch als 
sehr launisch, so konnten die 
spannenden Wettkämpfe an 
den folgenden Tagen auf trok- 
kener Piste und bei Son- 
nenschein ausgetragen wer- 
den. Sicher war es weniger 
dem sonnigen Wetter als viel- 
mehr der guten Popularisie- 
rung zu danken, daß unge- 
wöhnlich viele Zuschauer die 
Wettkampfstätte säumten und 
mit Begeisterung und Applaus 
den Kampf der schnittigen 
Flitzer verfolgten. 

Bei den Vorläufen starteten 


Hat gut Lachen: Heinz Fritsch 
wurde gleich in zwei Klassen 
(RC-V1 und RC-EB) neuer 
Seniorenmeister (Mitte) 


Ein überraschendes Ergebnis: 
Juniorenmeister in der Klasse 
RC-V1 wurde Oliver Wiede- 
mann (rechts) 


Zur Nachahmung empfohlen: 
Die einfallsreiche Bemalung 
der Modelle durch die Kamera- 
den aus Ilmenau (rechts 
außen) Fotos: Geraschewski 
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vier, am zweiten Tag sogar 
sechs Modelle auf einem Kurs, 
der durch seine langen Gera- 
den relativ unkompliziert war 
und als einzige Schwierigkeit 
zwei Bahnverengungen mit 
Bodenwellen aufwies. 

In allen ausgetragenen Klassen 
war das Seniorenfeld gut be- 
setzt. Konnten sich im Vorjahr 
bei der Meisterschaft 16 Se- 
nioren in der V1 plazieren, so 
waren es bei dieser 5.DDR- 
Meisterschaft 23. In der Klasse 
RC-V2 stieg die Teilnehmerzahl 
bei den Senioren von 14 auf 26 
an. Das ist eine erfreuliche 
Bilanz der Breitenentwicklung. 
Bei den Junioren blieb die 
Besetzung in diesen Klassen 
stabil, es zeigten sich kaum 
Zugänge oder Abgänge. 


Wie erwartet, gab es bei den 
Rennen der Modelle mit Ver- 
brennungsmotoren die inter- 
essantesten Auseinanderset- 
zungen. Dabei konnte Roland 
Felber aus !Imenau seine bei- 
den Meistertitel in den V-Klas- 
sen trotz solider Technik und 
ruhiger Fahrweise nicht erfolg- 
reich verteidigen. Er mußte sie 
an den Dresdner Hans-Peter 
Schneider (V2) und an den 
talentierten Kameraden Heinz 
Fritsch (V1) von der GO Meß- 
gerätewerk Zwönitz abgeben. 
Das ist keineswegs Zufall, 
zumal der Zwönitzer bereits im 
vergangenen Jahr noch als 
Junior in der gleichen Klasse 
den zweiten Platz belegte. 
Seine Modelle sind unkompli- 
ziert im Aufbau und deshalb 


wenig störanfällig, seine Fahr- 
weise war konzentriert und 
sein Erfolgsrezept ist Ehrgeiz 
und Trainingsfleiß. Nach die- 
sem Rezept holte sich Heinz 
Fritsch in Jena auch in der 
Klasse RC-EB den Meistertitel 
und erreichte mit 161,3 Punk- 
ten das bisher beste Ergebnis 
auf dem Slalomkurs während 
einer DDR-Meisterschaft. Mit 
zwei Meistertiteln und einem 
6.Platz (RC-V2) war Heinz 
Fritsch der erfolgreichste Teil- 
nehmer dieser 5. DDR-Meister- 
schaft. 

In Jena-Neulobeda fiel, wie 
schon bei der Vorjahres- 
meisterschaft in Berlin, der 
Bezirk Karl-Marx-Stadt mit 
hoher Teilnehmerzahl und 
überlegenen Leistungen auf: 





Von sechs möglichen Meister- 
titeln gingen fünf in diesen 
Bezirk, der zur Zeit noch als 
Hochburg des RC-Automo- 
dellsports in der DDR gilt. Wird 
das so bleiben? Die Dresdner 
Bezirksmannschaft zeigte 
ebenfalls gute Leistungen und 
konnte einen Meistertitel und 
zwei 3.Plätze für sich verbu- 
chen. Eine gute Entwicklung 
zeichnete sich bei der Suhler 
Mannschaft ab. Die Sektion 
aus lImenau bemühte sich um 
Vielseitigkeit, und die IIme- 
nauer Modelle bestachen mit 
sauberer Bauweise. Lobend zu 
erwähnen und zur Nachah- 
mung empfohlen sind die 
einfallsreiche Karossenbema- 
lung und die selbstentwickel- 
ten lupenreinen Abziehbilder 
an ihren Modellen. Erfreulich 
auch der Anstieg in den drei 
Nordbezirken. So konnte im 
internationalen Finale der 
Klasse RC-V1 der Neubranden- 
burger” Johannes Hermsdorf 
bei Rundengleichheit mit dem 
Sieger Jaroslav Stoces (CSSR) 
einen beachtlichen zweiten 
Platz belegen. Hans-Peter 
Schneider (Dresden) errang 
beim internationalen V2-Final- 
rennen hinter Jifi Cibulka 
(ESSR) ebenfalls Platz zwei, 
während sich Peter Pfeil 
(Plauen) beim internationalen 
Vergleich in der RC-EA sogar 
siegreich durchsetzte. 

Diese Meisterschaft in Jena 
zeigte, daß sich unsere Auto- 
modellsportler dem internatio- 
nalen modellbautechnischen 
Stand genähert haben. Alle 





Wettkämpfer reisten mit sehr 
ordentlichen Modellen an, was 
man vom Zustand ihrer Tätig- 
keitsnachweise nicht in allen 
Fällen behaupten kann. Die 
Organisation der 5. DDR-Mei- 
sterschaft im Automodellsport 
für die RC-Klassen war gut, sie 
wird bei den Aktiven und beim 
Publikum in guter Erinnerung 
bleiben, zumal eine gelungene 
Rahmenveranstaltung mit De- 
monstrationen anderer Mo- 
dellsportdisziplinen die Wett- 
kämpfe abrundeten. 

Renate Kröner 


Ergebnisse der 
5.DDR-Meisterschaft 
im Automodellsport 


Klasse RC-EB (Junioren) 


1. Arno Ehrig (T) 156,9 
2. Andreas Hänsel (T) 154,25 
3. Frank Berger (I) 151,9 
4. Lutz Lämmerzahl (N) 144,9 
5. Burghard Mannig (N) 134,6 


6. Dieter Schmidt (T) 66,9 
Klasse RC-EB (Senioren) 


1. Heinz Fritsch (T) 161,3 
2. Günther Birkholz (T) 154,9 
3. Otto Hergeth (O) 153,8 
4. Peter Pfeil (T) 151,9 
5. Michael Rockstroh (O) 151,6 
6. Jochen Nitschke (R) 146,7 
7. Dieter Stöcklin (N) 144,7 
8. Rainer Scherbel (O) 143,2 
9. Wolfang Fleck (O) 105,8 


10. Wolfgang Scheeler (O) 63,1 
Klasse RC-V1 (Junioren) 

1. Oliver Wiedemann (T) 

2. Frank Berger (I) 

3. Axel Möller (B) 

4. Ralf Krause (T) 

5. Peter Meyer (T) 
Klasse RC-V1 (Senioren) 

1. Heinz Fritsch (T) 

2. Otto Hergeth (O) 

3. Johannes Hermsdorf (C) 

4. Winfried Neumann ({R) 

(Fortsetzung Seite 26) 


Freiflug in Pasewalk 


Ohne Sensationen verlief der DDR-offene Freiflugwettkampf am 
18. Juni auf dem GST—Flugplatz bei Pasewalk. Vorgesehen war 
noch ein zusätzlicher Leistungsvergleich in der Klasse F3C 
(RC-Hubschrauber), der jedoch wegen fehlender Teilnahme nicht 
zustande kam. Überhaupt die Teilnahme: Von 95 gemeldeten 
Modellsportlern reisten an jenem Sonntag nur 48 Freiflieger an. 
Es fehlten alle Südbezirke unterhalb der Linie Berlin—Potsdam. 
Daß in den Klassen FIB überhaupt (wenn auch ohne Plazierun- 
gen) geflogen werden konnte, war lediglich den teilnehmenden 
Potsdamer Modellfliegern zu danken. Das breite Spitzenfeld, das 
sich hier noch einmal auf die bevorstehende DDR-Meisterschaft 
hätte vorbereiten können, fehlte völlig. Dafür zeigten viele 
Nachwuchskräfte aüs der zweiten und dritten Reihe gute Leistun- 
gen. Das Flugwetter war bei zum Nachmittag nachlassendem 
Wind und auflösender Bewölkung nahezu ideal und brachte gute 
Thermik. So gab es auch keine Modellverluste. Es kam aber auch 
zu keinem Stechen. 

M.G. 


Einige Ergebnisse 

F1A/Sen. (11 Teilnehmer):1.Ditmar Rindt (D — rechts unten) 867, 2. Dieter Brandt (D) 
790, 3. Thomas Niemierski (A) 742. — F1A/Jun. (19): 1. Ralph Hesche (D — links unten) 
879, 2. Ute Götzen (A) 830, 3. Sven Vogel (I) 826. — F1A1/Schüler (13) Dirk Beyer (C) 412. 
2.Wolfhard Buß (A) 386 und Ralf Schulz (D) 386 





SRC-Wettkampf in Jambol 


Zum zweiten Mal reiste eine Auswahlmannschaft unserer Orga- 
nisation zum Ländervergleich im Automodellsport auf Führungs- 
bahnen in die Volksrepublik Bulgarien. Neuer Fahrbahnbelag 
(Kunststoff), Kupferlitze und eine zuverlässige elektrische Run- 
denzähl- und Zeitmeßanlage ließen einen spannenden Wett- 
kampf mit unseren bulgarischen Freunden erwarten. Schon beim 
Training zeigte sich, daß unsere Gastgeber die in Freital ge- 
sammelten Erfahrungen umgesetzt hatten und besonders in der 
Klasse B zu einer starken Konkurrenz wurden. Doch vier Jahre 
Entwicklung des Automodellsports bei uns und das Leistungs- 
streben unserer Sportler wurden mit Siegen in allen vier 
ausgetragenen Klassen belohnt. Besonders hervorzuheben sind 
die Leistungen von Lutz Müller (zwei Siege, zweimal dritter Platz) 
und Marlies Müller (ein Sieg, zwei zweite Plätze). Auch Ines 
Gatzemeier und Peter Blaßfeld, die erstmals im Ausland starteten, 
boten gute Leistungen. Ines setzte sich in der A2/32 siegreich 
durch und ließ sich in der A3/32 nur von Lutz Müller schlagen. 

Gerd Skammel 
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Alternativen 


in der FiB 





Im Freiflug ist die Aufga- 
benstellung eindeutig. Bei 
maximaler Sicherheit soll bei 
unterschiedlichen Bedingun- 
gen die größtmögliche Flug- 
leistung erzielt werden. Die 
Tendenz, mehrere Modellkon- 
zeptionen für unterschiedliche 
Wetterlagen einzusetzen, hat 
sich nicht durchgesetzt. Be- 
stenfalls eignen sich noch 
Supergleiter für das Stechen 
bei abendlicher Windstille. 
Sicherheit heißt absolute Zu- 
verlässigkeit bei allen Wetter- 
lagen, in der Start- und Gleit- 
phase, heißt auch Zuverlässig- 
keit aller mechanischer Funk- 
tionen zuzüglich der Brems- 
Lande-Festigkeit. 

Die Profilauswahl 

Am häufigsten wird in der 
Tragfläche ein Profil mithohler 
Unterseite und im Höhenleit- 
werk ein Profil mit gerader 
Unterseite (es kann aber auch 
hohl sein) verwendet. 

Diese Paarung ergibt bei ge- 
eigneter Auswahl gutes Gleit- 
verhalten, gewährleistet aber 
im Steigflug durch relativ 
große Widerstände keine maxi- 
malen Höhen. Gute Flugzeiten 
liegen mit dieser Konzeption 
um 210 Sekunden, die Höhen 
bei 65 bis 75 m. Schwerpunkt- 
rücklagen von mehr als etwa 
zwei Drittel der Flächentiefe 
bringen im Steigflug in der 
ersten Phase Stabilitätspro- 
bleme (Gefahr des Unter- 
schneidens). 

Als zweite Variante ist das 
Flügelprofil mit ebener Unter- 
seite zu nennen, welches mit 
gleichem Leitwerksprofil ge- 
paart ist. Auch hier sind 
maximal zwei Drittel Schwer- 
punktrücklage als Richtwert 
anzusehen. Im Steigflug sind 
Reserven durch das wider- 
standsärmere Flächenprofil 
mobilisiert, die Gleitleistung 
hingegen ist nicht gut. 
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. unproblematischen 


Tendenzen, Vorteile, Nachteile 


Als weitere Möglichkeit kann 
das gleiche Tragflächenprofil 
mit symmetrischem Leit- 
werksprofil gepaart werden. 
Das ergibt einen sehr unkri- 
tischen Kraftflug, die Gleitlei- 
stung ist jedoch geringer. 

Das symmetrische Leitwerk in 
Verbindung mit der damit 
notwendig gewordenen 
Schwerpunktlage von etwa 
einem Drittel der Flächentiefe 
gestattet es, trotz nicht über- 
durchschnittlich großem Leit- 
werkshebelarm ein Höhen- 
leitwerk von deutlich unter 
3 dm? zu verwenden, während 


bei den ersten Varianten 
35dm? der Durchschnitt 
sind. 


Der Vorteil der Modelle mit 

symmetrischem Höhenleit- 

werk liegt ohne Zweifel in der 

Handha- 

bung und in der hohen Sicher- 

heit des Kraftfluges. Derartige 

Modelle sind zu empfehlen. 

Kurve starr oder gesteuert? 

Bei der vorangegangenen Be- 

trachtung war von Sicherheit 

des Kraftfluges in der ersten 

Phase die Rede. Dafür gibt es 

zwei Möglichkeiten. Flächen- 

verzüge, Höhenleitwerks- 
schrägstellung oder durch 

Seitenrudereinstellung auf 

eine starre Gleitflugkurve sind 

die erste Möglichkeit. Die 

Kraftflugkurve wird durch die 

Luftschraubenzugrichtung ein- 

gestellt. Die Fluggeschwindig- 

keit in der ersten Kraftflug- 
phase ist hoch, so daß die 

Verzüge und Ruderstellungen 

stärker wirken. Das führt nicht 

selten zum Unterschneiden. Es 
gibt dagegen zwei Mittel. 

1. Die automatische Kur- 
vensteuerung in zwei Aus- 
führungsvarianten: 

1.1. Die Kurve wird durch eine 
zweite Zeitschalterfunk- 
tion nach Ablauf der 
Hauptenergie des Gum- 


mistrangs zugeschaltet. 
1.2. Die Kurve wird ohne Zeit- 
schalter durch das Anle- 
gen der Luftschrauben- 
blätter vom Aggregat aus- 
gelöst. 
Der Vorteil der — gleich wie — 
gesteuerten Kurve ist zweifel- 
los der sicherere Start und 
Kraftflug und die damit er- 
reichbare Höhe. 
Das zweite Mittel gegen die 
Gefahren der ersten Kraftflug- 
phase ist die sogenannte 
Rechts-Links-Trimmung. Der 
Kraftflug erfolgt dabei mit 
Rechtskurve (stets rechts- 
drehende Luftschraube vor- 
ausgesetzt) und der Gleitflug 
mit Linkskurve. Die fest ein- 
gestellte Linkskurve des Gleit- 
flugs wird durch starken Sei- 
tenzug der Luftschraube im 
Kraftflug nach rechts gezwun- 
gen. 
Flächen 
nicht? 
Es wird angestrebt, die im 
Gummi gespeicherte Energie 
so gut wie möglich in Höhe 
umzusetzen. Tatsache ist, daß 
dieses Bestreben dann am 
wirkungsvollsten ist, wenn die 
Zugrichtung der Luftschraube 
durch den Punkt läuft, in dem 
man sich die ganzen Einzel- 
widerstände der Modellbau- 
teile vereinigt denken kann. 
In der Praxis findet man 
überwiegend Hochdecker. Da- 
durch liegt der Widerstand der 
Tragflächen sehr hoch. Das 
ergibt ein aufrichtendes Mo- 
ment am Modell, das durch 
recht kräftigen Luftschrauben- 
sturz ausgeglichen werden 
muß. Das bedeutet zwangs- 
weise Verluste. Andererseits 
aber liegt der Schwerpunkt des 
Modells damit sehr deutlich 
tiefer als der Auftriebsmittel- 
punkt, was sich bei Übergän- 
gen in Form von besserem 
Einrollen aus leicht überzoge- 


hochgesetzt oder 


nen Flugzuständen in eine 
normale Fluglage denkbar 
günstig auswirkt. Beginnt man 
die Verluste nachzurechnen, 
beispielsweise bei einem 
schon recht erheblichen Sturz 
von fünf Grad, dann kommt 
man auf Werte von unter 
weniger als ein halbes Prozent. 
Und dieses halbe Prozent 
gegen gute Sicherheit einzu- 
tauschen ist kein schlechtes 
Geschäft. Es ist nicht so, daß 
extrem hohe Parasole auch 
extreme Sicherheit im Flug 
bedeuten. Die üblichen und 
erfolgreich eingesetzten Werte 
liegen um 60 mm zwischen 
Rumpfmitte und Tragflächen- 
profilsehne. 

Tatsache ist, daß hohe Para- 
sole um 10 p wiegen. Tatsache 
ist gleichfalls, daß die Para- 
sole, die auch heute noch 
vorzugsweise bei unsgeflogen 
werden (WM-Modell 
Dr.Oschatz 69), durchaus gute 
und ausreichende Sicherheit 
ergeben. Diese sind mit etwa 
5 p um die Hälfte leichter. 
Seitenflächen und Thermik- 
verhalten 

Es ist unbestritten, daß geringe 
Seitenflächen (Rumpffläche 
und Seitenleitwerksfläche) ein 
ausgezeichnetes Thermikver- 
halten der Modelle ergeben. 
Kleine Seitenflächen vermin- 
dern die Richtungsstabilität 
und erleichtern ein gutes Mit- 
gehen des Modells in einen 
Bart. Die Sturheit, den ein- 
gestellten Kreis konsequent zu 
fliegen, wird dadurch gemin- 
dert. Bei fest eingestellter 
Kurve sind dem aber bezüglich 
der Größe des Seitenleitwerks 
sehr präzise Grenzen gesetzt. 
(Das Seitenleitwerk ist wichti- 
ges Stabilisierungsmittel des 
Kraftfluges. Die Redaktion) 
Erklärlich ist die Situation 
folgendermaßen: Die Luft- 
schraube ist rechtslaufend. 


Das Reaktionsmoment dreht 
das Modell in Linksschräglage. 
Da wir aber Rechtskurve flie- 
gen wollen und wegen der 
Unterschneidgefahr müssen, 
zieht die Luftschraube nach 
rechts und wird durch dasnach 
rechts eingestellte Seitenruder 
unterstützt. Ist die SLW-Fläche 
zu klein, steigt das voll auf- 
gezogene Modell bis aufeinige 
Meter, um dann nach einer 
engen Kurve zu unterschnei- 
den. Die Rückstellkraft des 
leicht seitlich angeblasenen 
SLW fehlt. Anders hingegen, 
wenn das SLW zu groß ist. In 
diesem Falle steigt das Modell 
zuerst in sehr weiter Kurve, die 
dann mit abnehmender Gum- 
mikraft enger’ wird. 

Aus diesen Gründen ist bei 
F1B-Modellen die Größe des 
Seitenleitwerks ein Maß, das 
regelrecht durch Einfliegen 
optimiert werden kann und 
muß. 


Die Streckung 

Die Vor- und Nachteile großer 
Streckungen sind bekannt. Bei 
der vorgegebenen Tragfläche 
von 15 bis 16 dm? sind der 
größeren Streckung wegen der 
zu gering werdenden Flächen- 
tiefe und somit auch einer sehr 
kleinen Re-Zahl Grenzen ge- 
setzt. Dr.Oschatz’ ausgefeilte 
Konstruktion mit einer Spann- 
weite von 1300 mm (Strek- 
kung knapp 11) bringt Flug- 
zeiten von vier Minuten. Seine 
Modelle sind, wie nahezu alle 
Modelle dieser Konzeption, bei 
jedem Wetter sicher und zu- 
verlässig. Modelle mit Strek- 
kungen von mehr als 12 bis 13 
werden launisch, wenn böiges 
Wetter ist. 


Das heikle 
schraube 
Unbestritten gibt es um Luft- 
schrauben und deren Qualitä- 
ten mehr Legenden als Tatsa- 
chen. Bis vor etwa sechs 
Jahren waren Durchmesser 
um 560 mm die Norm, Blatt- 
breiten zwischen 50 und 
60 mm desgleichen. Die unter- 
schiedlichsten Steigungsver- 
teilungen auf den Durchmes- 
ser und die verschiedensten 
Profilgebungen kommen 
hinzu. 

Erfolgreich brachten die Ko- 
reaner Luftschrauben mit 
einem Durchmesser von 
600 mm und einer Blattbreite 
von 42 mm zum Einsatz. 


Thema Luft- 


Beobachtungen ergaben dabei 
folgenden Sachverhalt: Die 
Latten mit großem Durch- 
messer und geringer Blatt- 
breite zeigen in der Anfangs- 
phase des Steigfluges ein 
weniger gutes Umsetzen der 
Energie, sind aber im Bereich 
der etwa gleichbleibenden 
Leistungsabgabe des Gummis 
von gutem Wirkungsgrad. Das 
wird deutlich mit sehr weichen 
Strängen. 
Interessant wäre der Versuch, 
eine Luftschraube großen 
Durchmessers und großer 
Blattbreite zu versuchen, zwar 
mit einem Strang größeren 
Querschnitts und damit re- 
duzierter Aufdrehzahl, aber 
letztlich etwa gleicher Laufzeit, 
einzusetzen. Wenn man dazu 
dann noch die Blattstiele sehr 
lang wählt und sie bei der 
effektiven Steigung nur wider- 
standsarm profiliert, könnte da 
ein weiterer Vorteil hinzukom- 
men. 
Rückblende 
Was sich beim Sturz der 
Luftschraube von fünf Prozent 
als Verlust von etwa einem 
halben Prozent auswirkt, das 
sind bei 45 Grad Steigungs- 
winkel an der Blattwurzel im- 
merhin 30 Prozent. Der Auf- 
trieb an einem Luftschrau- 
benstück wird ja senkrecht zur 
Profilsehne erzeugt und steht 
somit unter einem Winkel von 
45 Grad zur Flugrichtung. Je 
flacher der Steigungswinkel, 
um so besser auch die Um- 
setzung. " 
Schlußbetrachtungen 
Alle aufgezählten Fakten kön- 
nen niemals absolut sein. Es 
sind die vorzugsweise qualita- 
tiv zu verstehenden Überle- 
gungungen und Erfahrungen 
der letzten Jahre. Sie sollen 
zeigen, daß es keinerlei Ge- 
heimrezepte und Wundermit- 
tel gibt, und nicht zuletzt sollen 
sie zum Weiterdenken anre- 
gen. 

Lothar Wonneberger 


Dieser Beitrag enthält nur eine 
Auswahl der Gedanken des 
Autors zu diesem Thema und 
mußte wegen der Vielfalt der 
Darlegungen redaktionell ge- 
kürzt werden. 
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Tips für Anfänger 
























































1. Ausschnitte in Balsa-Spanten lassen sich leicht mit zwei 
parallel verbundenen Rasierklingen oder angespitzten Zieh- 
klingen ausstechen 

2. Kleine Leisten lassen sich sehr genau mit zwei über Kreuz 
eingestochenen Stecknadeln arretieren. Durchsticht man da- 
gegen die Leiste, so platzt sie meist 


3. Eine einfache Freilaufkupplung für kleine Gummimotormo- 


delle 


4. Die Spitzen von Kugelschreiberminen eignen sich sehr gut als 


Propellerlager für kleine Gummimotormodelle 

5. Schwierigkeiten bereitet oft die Befestigung von Motoren mit 
Kopfspantaufhängung an Flachrumpfmodellen.Dieses Bild 
zeigt eine gute Befestigungsmöglichkeit mittels Winkel 


6. Mit einem Stück Kraftstoffschlauch und zwei Holzschrauben 


läßt sich der Tank an kleinen Fesselflugmodellen sicher 
befestigen 


7. Das Verbinden von zwei Speichen zu einem Rudergestänge 


bereitet oft Schwierigkeiten. Umwickelt man beide Speichen 
vor dem Löten an den Enden mit dünnem Kupferdraht, so ist 
diese Verbindung absolut sicher 


8. Als Zugentlastung für RC-Antennen eignet sich am besten ein 


einfacher Knopf 
(Nach RADIO MODELISME) 


mi h 1 878 11 





Flugmodell- 
profile (5) 





In der heutigen Folge wollen 
wir unseren Lesern eine Aus- 
wahl von Profilen vorstellen, 
die sich im Verlaufe vieler 
Jahre besonders bei frei- 
fliegenden Motormodellen be- 
währt haben. 

Etwas ungewöhnlich mutet 
das LUCKY LINDY wegen 
seiner auf der Profilsehne 
gehaltenen spitzen Nase an. 
Der US-Amerikaner Conove 
wurde mit diesem Profil vor 
über 20 Jahren (1955) Welt- 
meister in der Klasse F1C. Es 
wurde in der Folgezeit von 
vielen Modellfliegern in dieser 
Klasse mit Erfolg verwendet 
und kommt jetzt wieder in 
Mode, speziell auch im An- 
fängerbereich der Klasse F1A. 
Gelobt wird übereinstimmend 
die mit ihm zu erzielende gute 
Längsstabilität und verblüf- 


fende Gleitleistung. Das Profil 


ist weit besser, als es auf den 
ersten Blick ausschaut. 

Von ebenfalls ausgezeichneter 
Leistung ist das Benedek 835 
3—b/2. Mit ihm wurde der 


Ungar Frigeys zweimal Welt- 


meister und einmal Vize. Auch 
Hans Seelig (BRD) flog dieses 
Profil bei seinem Titelge- 
winn. 
Noch bessere Gleitleistungen 
bringt das B-9304—b. We- 
gen seiner großen Wölbung 
und Dicke ist es aber im 
Steigflug nicht so schnell. 
Speziell für Anfänger und für 
Sportmodelle sind die folgen- 
“den vier Profile von Benedek 
gedacht. Auf Grund ihrer Dicke 
sind sie nicht so schnell und für 
den Anfänger gut zu beherr- 
schen. 
Der Amerikaner Goldberg wird 
als einer der Schrittmacher der 
freifliegenden Motorflug- 
modelle angesehen. Er er- 
reichte vorrund 40 Jahren eine 
Reihe beachtlicher Leistungen 
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(auch Weltrekorde). Sein be- 
kanntestes Profil ist das G5P. 
Es ist nicht so sehr für rasante 
Steigflüge als vielmehr für 
gute Gleitleistungen bei zu 
beherrschendem freien Mo- 
torflug konzipiert. Speziell für 
Anfängermodelle mit Motoren 
kleiner Hubraumgröße hat das 
Profil noch heute gute Einsatz- 
möglichkeiten. 

In den letzten Jahren sind 
Modellprofile des Aerodyna- 
mikers Worthmann (BRD) ins 
Gespräch gekommen. Von ihm 
wurden eine Reihe Profile mit 
unterschiedlicher Aufgaben- 
stellung in Kooperation Com- 
puter-Windkanal entwickelt. 
Das M2 ist speziell für frei- 
fliegende Motorflugmodelle 
gedacht. Auffällig ist, daß die 
größte Dicke entgegen den 
bisherigen Werten bei etwa 
25 Prozent der Tiefe liegt. Das 
sind echte Anzeichen für 


“ Schnellflugprofile. Die relativ 


starke Wölbung der Unterseite 
sorgt zusätzlich für gutes Glei- 
ten. Mit Erfolg fliegt Urs 
Schaller (Schweiz), der fünfte 
der WM 1977, dieses Profil. 
Etwas in Vergessenheit gera- 
ten ist das NACA 4406. Es stellt 
einen sehr guten Kompromiß 
zwischen schnellem Steigflug 
und ansprechender Gleitlei- 
stung dar. Bis in die 70er 
Jahre war dieses Profil sehr 
beliebt (z.B. Hajek CSSR). 
- Du - 
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 Jagdflugzeug 


Als im Dezember 1941 japani- 
sche Bombenflugzeuge den 
USA-Flottenstützpunkt Pearl 
Harbor im Pazifik angriffen und 
die USA in den zweiten Welt- 
krieg eintraten, verfügten ihre 
Luftstreitkräfte, die US Army 
Air Force (USAAF), nur über 
einen einzigen modernen 
Jagdflugzeugtyp: die Cur- 
tiss P-40. Schuld an diesem 
Zustand waren vor allem die 
langjährigen Rivalitäten der 
einzelnen Teilstreitkräfte (und 
der hinter ihnen stehenden 
Konzerne) um denLöwenanteil 
am Rüstungsbudget sowie 
eine Militärdoktrin, die opera- 
tiven Kampfmitteln, wie Groß- 
kampfschiffen und Langstrek- 
kenbombern, den Vorrang 
gab. 

Obwohl die P-40 von ihren 
Flugleistungen her stets ein 
zweitklassiges Jagdflugzeug 
blieb — bemängelt wurden vor 
allem Höchstgeschwindigkeit, 
Gipfelhöhe und Manövrierfä- 
higkeit —, war sie an allen 
Fronten des zweiten Welt- 
kriegs im Einsatz. Indem Maße 
nämlich, in dem die USAAF 
über bessere Jagdflugzeuge 
verfügte, wurde die P-40 andie 
Verbündeten Amerikas gelie- 
fert. Flugzeuge dieses Typs 
flogen in Australien, China, 
England, Kanada, Neuseeland, 
der Türkei, Südafrika, der 
UdSSR und bei den freifranzö- 
sischen Streitkräften. 

Die P-40 ist wahrscheinlich das 
einzige Flugzeug, das gleich- 
zeitig drei offizielle Beinamen 


rtiss P-40 


% & 
Rn 


führte: In den USA hieß sie 
„Warhawk”; die britische Ro- 
yal Air Force nannte die ersten 


beiden Versionen „Toma- 
hawk” und die folgenden 
„Kittyhawk”. 


Der Prototyp XP-40 startete im 
Oktober 1938 zu seinem Jung- 
fernflug. Der Serienbau be- 
gann 1940 und endete fünf 
Jahre später, im Dezember 
1944, nach Fertigstellung von 


13738 Maschinen in neun 
Versionen. 
P-40: Erste Baureihe von 


524 Maschinen. Auftragsertei- 
lung am 27.April 1939. In- 
dienststellung der ersten von 
200 P-40 für die USAAF im 
September 1940. 324 ur- 
sprünglich für Frankreich vor- 
gesehene Maschinen gingen 
an die britische RAF (,To- 
mahawk“ |). 

P-40B: Zweite Baureihe von 
1171 Maschinen, davon 131 
an die USAAF ab Februar 1941 
und 1040 an die RAF (,To- 
mahawk” Il). Mehrere hundert 
dieser Maschinen wurden in 
England für den Fall einer 
faschistischen Invasion der 
Insel in Reserve gehalten, die 
anderen weitergegeben an 
Australien, China, Südafrika, 
die Türkei und die UdSSR. 
P-40D: Weiterentwicklung mit 
leistungsstärkerem Triebwerk 
Allison V-1710-39. Erstflug der 
XP-40D am 22. Mai 1941. Liefe- 
rung von 22 Maschinen an die 
USAAF und von 560 Maschi- 
nen an die RAF (,„Kitty- 
hawk” I). 


P-40E: Wie P-40D, aber mit 
verbesserter Waffenanlage. 
Lieferung von 2320 Maschi- 
nen an Großbritannien, Au- 
stralien, China und Kanada. 

P-40F: Weiterentwicklung mit 
Rolls-Royce-Triebwerk „Mer- 
lin” 28 (Lizenzbau beim Auto- 
konzern Packard). Erstflug der 
XP-40F am 25. November 1941. 


Serienfertigung von 
1311 Maschinen. Lieferung an 
USAAF und RAF _ (,„Kitty- 


hawk‘ Il). Von der RAF nicht 
eingesetzt, sondern weiter- 
gegeben an die sowjetischen 
und die freifranzösischen 
Fliegerkräfte. 

P-40K: Wie P-40F mit lei- 
stungsgesteigertem „Merlin’- 
Triebwerk. 1300 Maschinen 
gebaut. Einsatz bei USAAF und 
RAF („Kittyhawk“ Ill) sowie in 
China und Kanada. 

P-40L: Langstreckenversion, 
von der ab 1943 700 Maschi- 
nen gebaut wurden. 

P-40M: Wie P-40L, aber mit 
Allison-Triebwerk. Lieferung 
an Großbritannien, Australien 
und Neuseeland. 

P-40N: Weiterentwicklung mit 
Rumpfkonstruktion in Leicht- 
bauweise zur Verbesserung 
der Flugleistungen. 2683 Ma- 
schinen gebaut, Lieferung an 
Großbritannien (,„Kittyhawk’ 
IV). Die RAF setzte diese Ver- 
sion vor allem auf dem fernöst- 
lichen Kriegsschauplatz ein. 
Konstruktiv entsprach die 
Curtiss P-40 dem Standard der 
ausgehenden dreißiger Jahre. 
Die Maschine war als freitra- 


gender Tiefdecker in Ganz- 
metallbauweise ausgelegt. 
Rumpf und Tragflächen waren 
mit Alublechen beplankt, das 
Leitwerk mit Stoff bespannt. 
Das Hauptfahrwerk wurde 
beim Einziehvorgang am An- 
schlagpunkt in der Tragflä- 
chennase um 90° gedreht und 
lag dann flach in der unteren 
Flügelbeplankung. 
Die Maschinenwaffen waren 
paarweise am Ende des Trag- 
flächenmittelstücks angeord- 
net; zwei MG uber dem Motor 
schossen synchronisiert durch 
den Luftschraubenkreis. Bei 
den späteren Versionen konn- 
ten unter der Tragfläche Ab- 
wurfwaffen und ein 280-I- 
Kraftstoffzusatzbehälter unter 
dem : Rumpfmittelteil mitge- 
führt werden. 

W. Sellenthin 





Technische Daten der P-40N: 
Spannweite 11,38 m; 

Länge 10,16 m; Hohe 3,17 m; Flü- 
gelflache 21,8 m?. Leermasse 
2812 kg; maximale Start- 
masse 5170 kg. Höchstgeschwin- 
digkeit 552 km/h; Reisegeschwin- 
digkeit 435 km/h; Steiggeschwin- 


digkeit 646 m/min; praktische 
Gipfelhöhe 9450 m; Reichweite 
normal 1200 km, maximal 
1740 km mit 280-l-Zusatztank. 
Triebwerk: ein flüssigkeitsgekühl- 
ter Zwölfzylinder-V-Motor Alli- 
son V-1710-81 von 910 kW 


(1215 PS) Startleistung. Bewaff- 
nung: sechs 12,7-mm-MG mit je 
281 Schuß; maximale Bomben- 
last 700 kg. 
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Miniaturmodelle (17) 


Ro-Ro-Schiffe 


Sieht man von Hochseefähr- 
schiffen für Straßen- und 
Schienenfahrzeuge ab, dann 
gehört der Güterumschlag 
nach dem  Roll-on-roll-off- 
Verfahren zu den modernsten 
Technologien der Hafenwirt- 
schaft. Im Überseeverkehr 
wird diese Form vorzugsweise 
für den Export von Fahrzeugen 
oder im Liniendienst mit Trai- 
lern angewandt. Im Bereich der 
großen Küstenfahrt eignetsich 
das Verfahren für den Trans- 
port von Stückgütern und 


Containern, da das Verhältnis 
zwischen Hafenliegezeit und 
Reisedauer wesentlich ver- 
bessert werden kann. 

Besondere Vorteile bietet das 
Ro-Ro-Verfahren beim 
Schwergutumschlag. Die Kolli 
können mit Tiefladern unmit- 
telbar an Bord gebracht und 
dort abgesetzt werden. Diese 
Schiffe unterscheiden sich 
äußerlich von den „normalen« 
Ro-Ro-Schiffen durch ihre auf- 
fälligen Ladeeinrichtungen 
und haben meist nur kleine 
Abmessungen. Ro-Ro-Schiffe 
für den Trailertransport wer- 
den in den unterschiedlichsten 
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Größen gebaut. 

Am Beipiel von zwei Schiffen 
der Deutschen Seereederei 
Rostock werden hier beide 
Varianten etwa gleicher Größe 
vorgestellt. 


MS „Inselsberg” 

Als erstes Ro-Ro-Schiff erwarb 
die Deutsche Seereederei Ro- 
stock 1974 von einer skandina- 
vischen Reederei das MS „‚In- 
selsberg” (ex. „Berwald‘). Das 
Schiff wurde 1967 auf der 
Ekenberg Varf in Stockholm 





gebaut. Es besitzt zwei durch- 
gehende Laderäume, von de- 


nen der untere durch ein 
verfahrbares Hängedeck ho- 
rizontal geteilt werden kann. 
Die Ladung gelangt über eine 
Heckrampe oder durch zwei 
Seitenpforten in das obere 
Deck und von dort über eine 
Hebebühne in den unteren 
Raum. Das Wetterdeck kann 
nur mit hafeneigenen Hebe- 
zeugen beladen werden. Ein 
3-Mp-Bordwippkran dient zur 
Versorgung des Schiffes mit 
Ausrüstungen, Proviant usw. 
Auf dem Wetterdeck befindet 
sich ein abnehmbares Decks- 


haus, das beim Transport von 
Trailern als Unterkunft für die 
Kraftfahrer dient. 

Technische Daten 

Länge über alles: 99,13 m, 
Breite auf Spanten: '15,00 m, 
Tiefgang: 6,06 m, Tragfähig- 
keit: 4531 t oder 85 20-Fuß- 
Trailer, Vermessung: 
2350 BRT; 1296 NRT, Dienst- 
geschwindigkeit: 13 kn, An- 
triebsleistung: 3000 PS, Be- 
satzung: 18 Personen. 


MS „Brocken“ 

Im April 1976 übergab die BV 
Scheepswerft en Maschinen- 
fabriken, Holland, das Schwer- 
gutschiff „Brocken“ an die 
Deutsche Seereederei Rostock. 
Das Schiff hat ein durchgehen- 
des Oberdeck, das über Bug 
und Heck beladen werden 
kann. Zwei 130-Mp-Portal- 
kräne sindüber das ganze Deck 
und die beiden Heckausieger 
verfahrbar. Mit ihnen können 
Lasten von Tiefladern abgeho- 
ben oder von Land an Bord 
genommen werden. Eine Lu- 
kenöffnung von 40X7 m im 
Hauptdeck gestattet ein Ab- 
setzen der Ladung im Zwi- 
schendeck oder im Unterraum. 
Der Laufsteg zwischen Brücke 
und Backbordaufbauten kann 
bei Bedarf entfernt werden. 





Technische Daten 

Länge über alles: 82,11 m, 
Breite über alles: 16,45 m, 
Tiefgang, beladen: 3,95 m, 
Tragfähigkeit: 1350t, Max. 
Abmess. der Schwergutkolli: 
55 m Länge, 7m Durchmes- 
ser, 550 t Einzelgewicht, Ver- 
messung: 1273 BRT,; 
528 NRT, Dienstgeschwindig- 
keit: 12 kn, Antriebsleistung: 
2400 PS, Besatzung: 17 Per- 
sonen. 


Farbangaben für beide Schiffe 
Rumpf unter Wasser: grün, 
Rumpf über Wasser: hellgrau, 
Aufbauten: weiß, Decks: grün, 
Schornsteine: gelb mit schma- 
ler schwarzer Kappe und rot- 
blau-rotem Band, Ladeeinrich- 
tungen: gelb, Boote mit Per- 
senning: orange, Beschriftung 
der Bordseiten: weiß. 
Text und Zeichnung: 

Detlev Lexow 


ne 
















































































mb lh1878 17 





Mini ganz groß (7) 


Laufendes Gut 





Laufendes Gut werden alle die 
Taue genannt, die man un- 
mittelbar zum Bewegen der 
Segel benötigt. 

Fallen 

An den Rahen des Groß- und 
Focksegels waren schwere 
Taue (Drehreep) befestigt, an 
denen sie hochgehievt oder 
heruntergelassen werden 
konnten (Bild 49). Dieses Tau 
endete in einem mehrscheibi- 
gen Block, welcher über eine 
Talje mitdem dazugehörenden 
Knecht verbunden war. Dieser 
Knecht hatte dabei eine zusätz- 
liche Scheibe, um das Tauende 
zum Spill zu führen (Bild 50). 
Bei den übrigen Segeln wurde 
das Tau über einen Block 
geführt, wo es in einem Takel 
endete (Bild 51a und b). 
Toppnanten 

Als Toppnanten bezeichnet 
man eine Talje zwischen Mast 
und Rahnock (Rahende). Die 
Blöcke am Mast waren am 
Stagauge angeschlagen. Die 
Toppnanten der Fock und des 
Großsegels belegte man an 
Deck, die der Vorbram- und 
Großbramsegel belegte man 
in den darunterliegenden 
Marsen, an den unteren Blök- 
ken der Wanten. 

Brassen 

An den Rahsegeln griffen die 
Brassen direkt an der Rahnock 
an. Die Brassen des Fockma- 
stes liefen über Blöcke, welche 
an den Stagen angeknebelt 
waren, an Deck in einen 
Knecht. Diese Brassen des 
Großsegels begannen in 
einem Ringbolzen und endeten 
über einen Leitblock in einem 
schweren Kreuzholz (Bild 52). 
Schoten 

Die Schoten der Fock und des 
Großsegels begannen in 
einem Ringbolzen. Die Fock- 
schot lief nach Passieren des 
Blocks amSchothorn durch ein 
Scheibgatt zu einem Kreuz- 
holz. Die Großschot führte 
nach innenbord und belegte 
sie dort. 
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Geitaue 

Das Geitau war kurz vor der 
Mitte der halben Rahlänge an 
der Rah angeschlagen, von wo 
es zu einem Block am Schot- 
horn lief. Vom Schothorn über 
einen an der Rah festgemach- 
ten Block laufend, führte es in 
Höhe des ersten Wanttaues zur 
Belegstelle. Die Geitaue des 
Großbram- und Vorbram- 
segels wurden in den darunter- 
liegenden Marsen, an den 
unteren Jungfern der Groß- 
stenge- bzw. Vorstengewanten 
belegt. 

Bulins 

An das Seitenliektau der Segel 
waren Augen angespleißt, in 
denen die Bulinspruten mit 
einem Knebel eingehängt wur- 
den (Bild 53). Belegt werden 
die Bulins an den Nagelbänken 
der Back. 

Gordings 

An Fock und Großsegel setzten 
die Sprutengordings jeweils 
am Seitenliek an und wurden 
über einen am Eselhaupt be- 
festigten Block zum Deck ge- 
führt. Die Buggordings griffen 
am Fußliek an, der Unterkante 
des Segels. 

Halsen 

Die Halsen des Großsegels 
wurden über eine Führung 
nach innenbord geleitet undan 
einem Kreuzholz belegt. Die 
der Fock führten durch ein mit 
zwei Löchern versehenes 
Kantholz unter dem Scheg zu 
einer Nagelbank auf der Back, 
wo sie belegt wurden. Die der 
übrigen Segel führte man 
durch Blöcke, die an der 
darunterliegenden Rahnock 
befestigt waren. Belegt wur- 
den sie an Deck. 

Lateinsegel 

Der Besan- und Bonaventura- 
mast trug nicht wie der Groß- 
und Fockmast Rahsegel, son- 
dern dreieckige, lateinische 
Segel. Diese Segel waren an 
den Ruten angeschlagen, so 
daß das hintere Rutenende 
nach oben ragte. 


Bild 49 . 


Bild 51a } 


Bild 55 





Die Fallen der Ruten (Bild 54) 
waren ähnlich denen derRahen 
aufgebaut. Sie liefen jedoch 
über ein Scheibgatt (Seilrolle 
im Mast) zu einem Takel, 
welches in einem Knecht be- 
legt wurde. 
Halstaljen 
Die Halstaljen waren Takel, die 
beim Besansegel an den 
Wanten des Großmastes, beim 
Bonaventuramast an den 
Wanten des Besanmastes an- 
geschlagen wurden. Dabei war 
am unteren Ende der Rute ein 
Augbolzen eingelassen, .an 
dem zwei Blöcke angestroppt 
waren. Belegt werden die Taue 
an einer Nagelbank (Bild 55). 
Halsen 
Da beide Lateinsegel eine 
Antuchung besaßen, befe- 
stigte man die Halsen in einer 
Liekschlaufe der Bonnets. Die 
Halse, eine einfache Talje, 
wurde an Deck in einem 
Augbolzen befestigt (Bild 56). 
Schoten 
Als Schot für die Lateinsegel 
wurde eine Talje verwendet. 
Die Talje befostigte man an der 
hinteren Liekschlaufe des 
Bonnets, den unteren Block in 
einem Ringbolzen. Da das 
Segel des Bonaventuramastes 
über den Heckspiegel hinaus- 
ragte, wurde die Schottalje an 
der Nock der Auslegers an- 
geschlagen und führte von 
dort zu einer Nagelbank. 
Vorholer 
Als solcher wurde eine Talje 
bezeichnet, die den Fall der 
Blinderah ersetzte. An der Rah 
‚war die Taljemiteiner Schlinge 
befestig, am Bugspriet in 
einem Augbolzen (Bild 58). 
Belegt wurde der Vorholer an 
Klampen, die am Bugspriet 
angebracht waren, ebenso das 
Vorbram- und Vormarsstag. 
Norbert Heinze 
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Landgänge 





In mbh 2'77 stellten wir im 
„Detail am Schiffsmodell‘ (30) 
u.a. auch einen Landgang vor, 
wie er auf Kampfschiffen des 
Typs „Gangutez' verwendet 


wird. Heute zeigen wir Land- 


gänge, wie sie im DDR-Schiff- 
bau standardisiertsind. Einmal 
handelt es sich um Landgänge 
aus Stahl nach TGL 33754 
(3.76), zum anderen um Land- 
gäangeg aus Holz nach 
TGL 33755 (3.76). In Klam- 
mern ist die Herausgabe des 
betreffenden Standardblattes 
(Monat/Jahr) angegeben. 
Landgänge aus Stahl wurden 
in drei verschiedenen Längen 
und zwei Breiten standardi- 
siert. In der Abbildung ist ein 
Landgang 8x 800 dargestellt 
(8 m lang, 800 mm breit). Für 
die anderen Landgänge sind 
alle Maße aus der Tabelle zu 
entnehmen. 

Die Wangen des Landgangs 
bestehen aus Stahlrohr 
(d = Außendurchmesser, 
s=Wanddicke). Dazwischen 
ist ein Blech von 3 mm Dicke 
mit  Langlöchern einge- 
schweißt, quer dazu Win- 
kelstähle von 40 mm Schen- 
kellänge und 4 mm Dicke. In 
der Mitte sind zwei Winkel 
gegeneinander geschweißt. 
Die Bohlen von 140 mm Breite 
und 22 mm Dicke aus Nadel- 
schnittholz sind auf die Win- 
kelstähle aufgeschraubt, von 
oben mit einer Flachrund- 
schraube, unter dem Blech mit 
einer Sechskantmutter. 

Auf der einen Seite sind Haken 
angeschweißt. Beim Haken ist 
die Breite b; abhängig vonden 
Bordverhältnissen, wo der 
Landgang eingehakt wird. 
Landseitig sind zwei Scheiben 
angebracht. Damit rollt der 
Landgang entsprechend mög- 
licher Schiffsbewegungen. 
Beidseitig sind Handlaufstüt- 
zen von 1100 mm Nennlänge 
aufstellbar, und zwar Stützen 
mit einem Durchzug. Der Voll- 
ständigkeit halber wurden 
auch die Stützen ohne und mit 


zwei Durchzügen und die Stüt- 
zen der Nennlänge 900 mm 
dargestellt. Die angeschweiß- 
ten Spuren für die Stützen 
besitzen deshalb auch nicht die 
vier Befestigungslöcher. Der 
Handlauf aus Seil wird an der 
Hakenseite mit einem ge- 
spleißten Auge in dem an- 
geschweißten Auge befestigt, 
geht dann durch die Ösen am 
Ende der Stützen, wird durch 
das Auge an der Landseite 
über die Rollen gezogen, durch 
die Augen des Durchzugs 
zurückgeführt und am Ende im 
angeschweißten Auge ver- 
knotet. 


Wird der Landgang nicht be- 


nutzt, werden die Stützen 
entfernt und der Landgang mit 
der Bohlenseite nach außen 
hochkant an Innenseite 
Schanzkleid oder an Aufbau- 
tenwänden festgelascht. Die 
Querleisten auf den Bohlen 
bestehen aus Nadelschnittholz 
und haben einen Querschnitt 
von 22mmx40 mm. Die 
oberen Kanten sind leicht 
angefast. Bei den Landgängen 
aus Holz nach TGL 33755 ist in 
unserer Abbildung die Nenn- 
größe 4 dargestellt (4m 
Länge). Die übrigen Abmes- 
sungen lassen sich aus der 
Tabelle entnehmen. Die Holz- 
wangen sind am Ende mit 
eingezapften Querhölzern ver- 
sehen. Bandstahl von 50 mm 
Breite und 5 mm Dicke liegt 
quer zwischen den Wangen. 
Unter dem Bandstahl ist ein 
Gewindebolzen angeschweißt, 
der durch die Wange geht und 
von außen mit Scheibe und 
Sechskantmutter festge- 
schraubt ist. Von unten sind die 
Bohlen mit Halbrundholz- 
schrauben befestigt, die durch 
die Bohlen gehen und in den 
Leisten enden. Hier steht also 
jedesmal über einem Blech- 
streifen eine Trittleiste. Die 
Bohlen sind hier nur 130 mm 
breit, Dicke (22 mm) und Ab- 
messungen der Trittleisten 
22 mm x 40 mm entsprechen 


denen der Landgänge aus 
Stahl. 

Die Wangen sind am Ende 
abgerundet und mit einem 
Stahlband versehen. An der 
Bordseite ist beiderseits wie- 
der ein Haken, diesmal mit drei 
Schrauben angeschraubt. Am 
anderen Ende ist jeweils eine 
Buchse angeschweißt, die die 
Achse mit den beiden Rollen 
führt. Auch hier finden Stützen 
der Nennlänge 1100 Anwen- 
dung. 


An der Landseite ist beiderseits 
ein Ring eingeschraubt. Hier 
werden Leinen zur seitlichen 
Sicherung des Landgangs be- 
festigt. Beim Landgang aus 
Stahl ist hierfür etwa 1,5 m 
vom landseitigen Ende ein 
Auge auf das obere Rohr 
geschweißt. Die Holzteile der 
Landgänge sind gefirnißt, die 
Stahlteile entsprechend der 
Anstrichordnung gestrichen. 
Bei den sowjetischen Zerstö- 
rern des „Plamenny“-Typs 
finden lange und kurze Land- 
gänge Verwendung, die den 
hier dargestellten Landgängen 
aus Stahl fast gleichen. So 
lassen sich durchaus Land- 
gänge 8x800 z.B. für ein 
Modell der „Sosnatelny” 
(siehe Beilage mbh 3'77) ver- 
wenden. Die dort weiterhin 
aufgestellten kurzen Land- 
gänge von etwa 2,5 mbis3 m 
Länge und etwa 650 mmBreite 
sind ebenfalls als Stahlausfüh- 
rung darzustellen. Bei diesen 
sowjetischen Landgängen 
dürften die Spuren für die 
Handlaufstützen aber aus 
Hülsen mit Bajonettverschluß 
bestehen. 

Diese kurzen Landgänge fin- 
den offensichtlich nur dann 
Gebrauch, wenn die Fahrzeuge 
Bord an Bord vertäut liegen, 
und werden dann mittschiffs 
von einem Schiff zum anderen 
gelegt. 


Text und Zeichung: 
Herbert Thiel 
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Bei Wettkämpfen oder auch 
beim Training wird immer 
wieder die Frage nach Unter- 
lagen für RC-V-Modelle ge- 
stellt. Dem wollen wir mit 
dieser Bauplanbeilage Rech- 
nung tragen. Dabei sollte 
jedoch berücksichtigt werden, 
daß eine Vielzahl von Faktoren 
— wie Größe der Anlagen, 
Motorentyp, möglichst un- 
komplizierte Fertigungsanfor- 
derungen — nur eine Kompro- 
mißlösung ergeben kann. An- 
dererseits soll das Modell aber 
in jedem Falle wettkampffähig 
sein. 

RC-V1-Modell 

Als Basis wurde der Tyr- 
rell 007, veröffentlicht in 
mbh 1'77, gewählt. Dieser 
Wagen bietet auf Grund seiner 
Konstruktion die Möglichkeit, 
Fahrgestell und Karosserie als 
eine Einheit zu gestalten. 
Hierzu sind jedoch Korrekturen 
an der Form erforderlich. Das 
bedeutet, daß alle überflüs- 
sigen Rundungen entfallen 
mußten. Das ist zulässig und 
möglich. Hieraus entstand die 
vorliegende Lösung. Des wei- 
teren mußte das Modell ge- 
genüber der Originalform um 
etwa einen Zentimeter ver- 
breitert werden, um den für die 
älteren „Start-dp‘-Anlagen er- 
forderlichen Platz zu schaf- 
fen. 

Alle Teile für das Fahrgestell 
fertigen wir aus Aluminium- 
blech 0,75 bis 1 mm. Mit dem 
Teil36 beginnen wir. Nach 
dem Abkanten werden die 
Maße überprüft und die 
Teile 37 und 38 entsprechend 
korrigiert. Zur Befestigung der 
Teile 37 und 38 am Teil 36 
kleben wir am Teil 36 von 
innen Aluminiumstücke mit 
den entsprechenden Bohrun- 
gen und Gewinden ein 
(EGK-19, EP 11). 

Die Teile 37 und 38werdennur 
grob vorgefertigt, auf Teil 36 
aufgeschraubt und jetzt fertig 
bearbeitet. Zwischen die Teile 
sind zur Abdichtung Gum- 


Zu unserer Bauplanbeilage 


Tyrreli 
als RC-V1-Modell 


mistreifen zu legen.Das Teil 39 
kann mit Schrauben (abwin- 
keln der Laschen) mit Teil 37 
verbunden werden. Eine an- 
dere Möglichkeit ist das Ver- 
binden durch Biegezungen wie 
bei Blechspielzeugen. Die La- 
schen sind entsprechend zu 
gestalten. Zum hinteren Ab- 
schluß wird nach dem Auf- 
setzen auf Teil 37 ein Paßstück 
aus Blech angefertigt. 

Die Bugspoiler biegen wir aus 
1-mm-Blech und schrauben sie 
an Teil 36 an. Das Tei! 35 muß 
aus der Zeichnung für Teil 36 
abgeleitet werden. Der Luft- 
schacht kann aus Balsaholz mit 
Kunstharzüberzug gestaltet 
werden. Auf den Fahrzeugbug 
wird ein Stoßschutz aus 
Gummi (entsprechend ge- 
formt) aufgeklebt. 

Die Antriebseinheit 

Für den Antrieb werden zwei 
mögliche Varianten vorge- 
stellt. Hiermit sollen die unter- 
schiedlichen Fertigungsmög- 
lichkeiten, d.h. evtl. vorhan- 
dene Werkzeuge, berücksich- 
tigt werden. Die Herstellung 
der Zahnräder nach Variante A 
setzt das Vorhandensein von 
Modulfräsern MI (Nr.2 und 
Nr.6) voraus. Die angegebe- 
nen Zähnezahlensindfüreinen 
Motor mit höheren Drehzahlen 
ausgelegt. Beim Einsatz eines 
MOSKITO 2,5 cm? sollte die 
Übersetzung verändert wer- 
den. Z1 bekommt 16 Zähne, Z2 
38 Zähne. Hierdurch verän- 
dern sich die Achsabstände 
nicht. Diese Zahnräder lassen 
sich mit den gleichen Fräsern 
herstellen. Die Übersetzung ist 
dann 5,64:1. “ 

Die Ritzel werden in die 
Kupplungsglocke (T12) weich 
eingelötet und zusätzlich ver- 
stiftet. Die Zahnräder T14 und 
T17 dagegen werden mitein- 
ander hart verlötet, ebenso die 
Nabe T6 und das Zahnrad. 
Beim Bau eines Antriebs nach 
Variante B ist zu beachten, daß 
die Kupplungsglocke anders zu 
bohren ist. 


Die Kupplung hat keine Be- 
sonderheiten. Sie entspricht in 
ihrem Aufbau dem Standard. 
Als Federn werden zwei Klam- 
mern aus Federstahldraht 0,8 
bis 1mm Durchmesser ver- 
wendet (siehe auchmbh 5 '76). 
Die Schrauben zur Halterung 
der Fliehgewichte sichern wir 
durch Ankörnen auf der Rück- 
seite gegen ein Lösen. Die 
Fliehgewichte werden aus T8 
(einmal durchsägen und boh- 
ren) hergestellt. Wichtig ist, 
daß beim Aufsetzen der 
Schwungscheibe auf die Kur- 
belwelle auf Rundlauf und auf 
das Vorhandensein von Axial- 
spiel der Kurbelwelle geachtet 
wird. 

Die Kurbelwelle muß etwa 
0,1mm Längsspiel haben. 
Hierzu werden vom Motoren- 
hersteller zum Ausgleich von 
Fertigungstoleranzen Schei- 
ben zwischen Kurbelwellen- 
zapfen und das vordere Lager 
gelegt. 

Der gesamte Antrieb wird auf 
das Teil 1 montiert. Für das 
Teil 1 verwenden wir Alumi- 
nium von mindestens 4 mm 
Stärke. Wichtig ist, daß die 
Platte auf ihrer Oberseite ab- 
solut glatt ist. Die gesamte 
Konstruktion, d.h. die einzel- 
nen Bauteile, sind so gestaltet, 
daß die Achshöhen bei einer 
ebenen Platte passen müs- 
sen. 

Die Montage beginnt mit dem 
Motor. Das Getriebe läßt sich 
dann seitlich aufschieben. Eine 
umgekehrte Reihenfolge ist 
nicht möglich. Die Befesti- 
gungsbohrungen in der Platte 
werden erst bei der Montage 
nach den jeweiligen Bauteilen 
hergestellt. 

Die Feigen für die Räder stellen 
wir aus Aluminium oder aus 
Kunststoff her. Die Kugellager 
werden in dieFelge eingeklebt, 
die Reifen aus Porokrepp 12 bis 
16 mm hergestellt. Hierbei gibt 
es verschiedene technische 
Möglichkeiten: 

1. Die einzelnen Ringe entste- 


hen aus quadratischen 
Stücken, die man an den 
Enden auf einer Holzplatte 
befestigt, in der Drehbank. 
Mit einem Stechstahl wer- 
den die Ringe, und zwar 
zuerst die Bohrungen, aus- 
gestochen. Die Bohrungen 
müssen 3 bis 4 mm kleiner 
sein als die Felgenaußen- 
durchmesser. Die einzelnen 
Scheiben werden mit Che- 
misol beim Aufpressen auf 
die Felgen verklebt. Auch 
am Außendurchmesser läßt 
man 3 bis 4 mm Übermaß. 

2. Die Scheiben werden mit 
einem Kreisschneider 
(Dichtungsschneider) aus- 
geschnitten. 

3. Die Scheiben werden mit 
der Laubsäge (grobes Blatt) 
ausgeschnitten. 

In der Drehbank entsteht nach 

dem Aufziehen auf die Felgen 

der Außendurchmesser. 

In die Hinterreifen stechen wir 

3 bis 4mm tiefe und 1 mm 

breite Rillen ein. Dadurch wird 

der Reifen etwas weicher. Die 

Vorderreifen bleiben glatt. 

Die Vorderachse ist als Starr- 

achse ausgebildet. Die Auf- 

hangung sollte so weich sein, 

daß, wenn ein Hinterrad um 5 

bis 10 mm angehoben wird, 

noch beide Vorderräder fest 
auf dem Boden bleiben. Mit der 
gleichen Zielstellung werden 

Fahrgestelle auch aus extrem 

dünnen, verwindungsweichen 

Bodenplatten und ungefeder- 

ten Vorderachsen gebaut. Die 

Achsschenkel lassen sich aus 

einem Stück, aber auch aus 

mehreren Teilen zusammen- 
gesetzt, herstellen. Die 

Spurhebel werden in mit der 

Säge hergestellten Schlitzen 

eingelötet. Blech von 1 mm 

Stärke reicht aus. 

Als Spurstange und Lenk- 

schubstange wird Federstahl- 

draht, 1 bis 1,5 mm Durch- 
messer, benutzt. In der Lenk- 
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schubstange ist in jedem Fall 
ein federnder Bogen vorzuse- 
hen. 
Der Tank 
Er sollte nach Möglichkeit vor 
dem Motor liegen. Am 
günstigsten sind längliche 
Tanks, die in Längsrichtung im 
Modell liegen. Es ist auch 
möglich, den Tank hinter den 
Motor unter die Hinterachse 
quer zu legen. Für welche der 
beiden Möglichkeiten mansich 
entscheidet, hängtu.a. von der 
Größe der Anlage und dem zur 
Verfügung stehenden Platz 
ab. 
Der Einbau der Anlage und 
aller übrigen Teile sollte so 
erfolgen, daß der Fahrzeug- 
schwerpunkt in Fahrzeugmitte 
liegt. In der Regel wird es 
erforderlich, im Fahrzeugbug 
Ballast einzubauen; eine Ab- 
weichung von 20 bis 30 mm ist 
zulässig. Das bedeutet, daß wir 
im Interesse eines geringen 
Gesamtgewichts alle Teile im 
Fahrzeugheck möglichst leicht 
bauen sollten. 
Eine Verschiebung des 
Schwerpunkts in Längsrich- 
tung nach hinten führt zum 
Ausbrechen des Fahrzeug- 
hecks bei schneller Kurven- 
fahrt. Dieses Verhalten wird 
jedoch noch durch Reifenprofil 
und Gummiqualität beeinflußt. 
Da es in der Regel zu einer 
Verschiebung des Schwer- 
punkts nach hinten kommt, 
sind die Hinterreifen mit 
Längsrillen zur Verbesserung 
der Längsführung versehen, 
die Vorderräder jedoch glatt. 
Es ist anzustreben, daß das 
Fahrzeug vorn und hinten 
gleichmäßig nach außen drif- 
tet. Dieser Idealfall wird jedoch 
noch von solchen Faktoren wie 
Fahrbahnbeschaffenheit und 
das oft festzustellende Verölen 
der Reifen beeinflußt. 

Werner Möller 
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Aus der SRC-Praxis (7) 


Fahrregler 
für SRCG-Modelle 





Der Fahrregler ist das wichtig- 
ste Instrument in den Händen 
eines Slot-Fahrers. Mit ihm 
werden Geschwindigkeit, 
Bremsverhalten und Fahr- 
bahnlage beeinflußt. Von der 
Form her kennen wir den nor- 
malen Regler (im Prinzip der 
Preforegler von Plasticart), den 
selbstgebauten Regler nach 
dem gleichen System und, in 
der Handhabungetwas anders, 
den Pistolenregler. Die Forde- 
rung an den modernen Regler 
muß sein: handgerecht, Reg- 
lerweg 19 bis 21 mm, alles 
leichtgängig und vor allem 
temperaturbeständig. 

Für alle Motoren unter 0,4 A 
Leistung kann man den origi- 
nalen Preforegler von Plasti- 
cart verwenden. Es sollte äber 
die Ausführung mit der 
40-Ohm-Spule sein. Einzige 
Arbeit an diesen Reglern ist der 
Umbau auf das Dreileitersy- 
stem mit dynamischer Bremse 
(siehe Bild 1). 

In naher Zukunft kommen 
solche Regler auf den Markt; 
wir hatten schon zwei Stück 
zum Testen über einen länge- 
ren Zeitraum. Sie wurden von 
unseren Schülern sehr positiv 
beurteilt. Jedoch sind diese 
Regler behutsam zu behan- 
deln; auf gar keinen Fall die 
Stecker vertauschen oder Mo- 
toren mit höherer Leistung 
benutzen, der Widerstands- 
draht schmilzt infolge der 
großen Wärmeentwicklung in 
die Plastikspule ein und wird 
unbrauchbar. 

Am besten eignen sich die 
Keramikkörper aus den alten 
Preforeglern, die man nur neu 
bewickeln muß. Aber dazu 
später. Es können auch andere 
Kermikkörper, ob rund oder 
eckig, verwendet werden, nur 
sollte der Durchmesser zwi- 
schen 10 und 15 mm liegen. 
Noch kurz ein Wort zur „dyna- 
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mischen Bremse”, vor allem 
für die Kameraden, die erst 
anfangen, sich mit dem Füh- 
rungsbahnsport zu befassen. 
Die Wirkung ist folgende: Der 
Schieberegler wird losgelas- 
sen und berührt (infolge der 
Rückholfeder) in seiner Aus- 
gangsstellung den Minusleiter 
des Trafos und der Fahrbahn. 
Durch den Abgreifer im Regler, 
der mit dem Pluspol der 
Fahrbahn verbunden ist, wird 
damit auch der Pluspol der 
Fahrbahn minus, das heißt, 
beide Stromschienen sind auf 
Minus geschaltet. Diese dyna- 
mische Bremse hat eine um so 
größere Wirkung, je geringer 
der Widerstand der Spule ist 


und je stärkere Magneten ver- 


wendet werden. 

Im allgemeinen kann man 
sagen, daß der Widerstands- 
wert bei Prefomotoren 20 bis 
30 Ohm, bei frisierten Schü- 
lermotoren 10 bis 15 Ohm, bei 
Mabuchimotoren 5 bis 
10 Ohm, bei frisierten Ma- 
buchimotoren 3bis8 Ohm und 
bei Mura, Champion usw. 0,5 
bis 2,0 Ohm betragen sollte. 
Die Differenzspanne ergibtsich 
aus den verschiedenen Bahn- 
anlagen. Bei einer schnellen 
Bahn (viele Gerade, wenig 
Kurven, z.B. Bitterfeld) weni- 
ger Ohm, bei einer kurvenrei- 


chen Anlage (z.B. Leipzig-Süd, 
Wattmannshagen) mehr 
Ohm. 

Um also ein Modell optimal auf 
jedem Kurs zu fahren, müßte 
man eine stattliche Anzahl von 
Reglern haben. Dies ist natür- 
lich nicht möglich, deshalb 
muß man versuchen, sich bei 
den verschiedensten Wett- 
kämpfen einen Durchschnitts- 
wert zu erarbeiten. Ich selbst 
fahre meine Modelle mit 4 bis 
5 Ohm. 

Beginnen wir jetzt mit dem Bau 
eines solchen Fahrbahnreglers 
auf Leiterplattenbasis. Zuerst 
werden die drei Leiterplatten- 
teile 1a, 1b, und 1c ausgesägt. 
Teil 1a wird entsprechend der 
Zeichnung ausgeritzt bzw. aus- 
geätzt, Teil 1b angebohrt und 
ausgesägt; die Öffnung dient 
zur besseren Kühlung der 
Spule. Teil 1c wird rechtwink- 
lig an Teil 1a angelötet. 

Die Teile 3a und 3b können 
nun entsprechend der Zeich- 
nung aufgelötet werden. Bei 
dieser Arbeit sind die Teile 6 
und 7 in die Bohrungen 
einzuschieben und auszurich- 
ten. Nun wird das Teil 7 in 
Teil 6 eingelötet, gleichzeitig 
auch Teil9a, das zur Auf- 
nahme der Rückholfeder dient 
(kann auch ein Gummi sein). 
Jetzt werden die beiden Teile 2 


gebohrt für M3-Gewinde, 
möglichst Senkschrauben. An- 
schließend wird der Abgreifer 
Teil4 mit der aufgelöteten 
Kohle an den Führungsstab 
Teil 6 angeschraubt 
(M2-Schrauben). Die Teile 4 
und 7 ergeben unseren Regel- 
weg. Entsprechend diesem 
Regelweg wird unsere Wider- 
standsspule hergerichtet. Die 
beiden Schellen auf dem Ke- 
ramikkörper werden mit 
M3-Senkschrauben, 25 bis 
30 mm lang, zusammengehal- 
ten, wobei das längere Ende 
mit dem Schraubenkopf 
gleichzeitig zum Anlöten auf 
das Teil 1a verwendet wird. 

Bevor wir die Spule auflöten, 


noch etwas zum Wickeln. 
Wenn ein Draht aus Stahllegie- 
rung benutzt wird, muß er erst 
ausgeglüht werden, dadurch 
bildet sich eine feine Zunder- 
schicht, die als Isolation völlig 
ausreichend ist. Bei Draht aus 
Kupferlegierung ist auf eine 
gute Lackqualität (Polyester) zu 
achten, sie muß temperatur- 
beständig sein. Ist die Spule 
fertig, muß noch der Draht an 
der Stelle metallisch blank 
geschliffen werden, wo der 
Abgreifer Teil 4 darüber hin- 
und hergeschoben wird. Jetzt 
können wir die Spule genäu 
auf den Reglerweg ausrichten 
und festlöten. Es ist darauf zu 
achten, daß in der Nullstellung 


der Kohlekontakt einwandfrei 
auf der Schelle aufliegt und ein 
Abstand zur Wicklung von 
mindestens 1 mm besteht. 
Nun noch Teil 9b oberhalb 
Teil3a auflöten (Entfernung 
zum Teil9a bestimmt die 
verwendete Feder), die da- 
zugehörigen Kabel auf die 
entsprechenden Felder auf 
Teil 1a anlöten, Teil 1b oben- 
auf anschrauben, und fertig ist 
unser Regler! 

Den genauen Wert unserer 
Spule kann man mit einem 
Widerstandsmesser bestim- 
men, den es in.der Regel in 
BMSR- oder Elektrowerkstät- 
ten gibt. Noch ein Tip: Die 
Bananenstecker nicht an- 


schrauben, sondern anlöten, 
so kann sich beim Herauszie- 
hen der Kabelenden aus den 
Anschlüssen der Fahrbahn 
kein Stecker von dem Kabel 
lösen. 

Lutz Müller 





Bild 2: Es bedeuten 


Teil 1a 


und 1b=1,5 Leiterplatte; 


Teil 1c = 84 x 27 x 1,5 Leiterplatte; Teile 2 = 30 x 30 x 5Hartpapier 
(Pertinax), Bohrung für M3; Teil 3a und 3b = 1 mm Messing, 


Bohrung 5 mm 
40 x5x 1 Messing; 


und 2 mm; 
Teil5=3x2x2 


Teil 4= gestreckte Länge 
harte Schleifkohle; 


Teil 6 = 5 x 0,5 x 115 Messingrohr (Modellbauläden), Bohrungen 
2 mm; Teil 7=2 mm Speiche, Schweißdraht; Teil 8 = Wider- 
standsspule mit Keramikkörper; Teil9a und 9b = 1,5 mm 


Draht 





lage der Spule 


5 


P: 


W = Fahrbahnanschluß 
R = Minuspo) (Bremse) 


$ > Trafoanschluß ( Pluspo/) 


SS  onlötenauf R 


N) 


M 1:1 








9b 
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Erhöhung der Kommandozahl 
einer 5-Kanal-Tipp-Anlage 





Zur möglichst vorbildgetreuen Fernsteuerung einer RC-Mo- 
torjacht „‚Warnow” erschien mir die Realisierung der Steuerfunk- 
tionen „Ruder rechts“, „Ruder links“, „vorwärts“, „rückwärts“, 
„Stopp“ und „Änderung der Geschwindigkeit” (in mindestens 
drei Stufen) als wünschenswert. Da mir aber nur eine 5-Kanal- 
Tipp-Anlage (Junior 5) zur Verfügung stand und an der Fern- 
steuerung selbst keine Änderungen vorgenommen werden soll- 
ten, baute ich mir für die Empfängerseite eine Auswertelogik. Mit 
deren Hilfe ist es möglich, die Zahl der ausführbaren Kommandos 
zu erhöhen, so daß die geforderten Funktionen realisiert werden 
können. Dabei werden zwei Kanäle für die Rudersteuerung, zwei 
Kanäle für „Vorwärts-Rückwärts-Stopp” und ein Kanal für die 
Steuerung von drei Fahrgeschwindigkeiten (ein- bis dreimaliges 
Drücken) eingesetzt. Den Übersichtsschaltplan dieser Anordnung 
zeigt Bild 1. 

Zur Funktionsweise: Der Impulszähler ist ein Binärzähler im 
Bereich 0 bis 3, der vier Ausgangszustände annehmen kann. Je 
nach Ausgangszustand gibt ein von diesem Zähler gesteuerter 
Fahrbatteriesatz verschiedene Spannungen ab und steuert so die 
Drehzahl des Antriebsmotors. Die Zuordnung der Ausgangs- 
zustände des Zählers zu den Batteriespannungen zeigt Tabelle 1. 


Die Ansteuerung des Zählers erfolgt durch Impulse, die von einem 
der Ausgangsrelais des Funkfernsteuerempfängers erzeugt 
werden. Die Impulse 1 bis 3 erhöhen jeweils die Ausgangs- 
spannung der Batterieeinheit, während der jeweils vierte Impuls 
die Batterie und damit den Motor abschaltet. Um auch aus den 
Zuständen 1 oder 2 sofort wieder auf OV Ausgangsspannung 
schalten zu können, wird ein Stoppsignal vom Vorwärts-/Rück- 
wärtsumschalter abgeleitet, das auf den Rücksetzeingang des 
Zählers wirkt. Dieses Signal bewirkt, daß der Zähler sofort wieder 
in seine Nullage (01=Q02=L) geschaltet wird. Weil für die 
Funktionen „Vorwärts/Rückwärts/Stopp” nur zwei Fernsteuer- 
kanäle vorgesehen sind, erfolgt die Abgabe des Stoppkomman- 
dos (Rücksetzsignal) stets zusammen mit den Befehlen „Vor- 
wärts’' bzw. „Rückwärts”. Nach Abgabe des Vorwärts- bzw. des 
Rückwärtskommandos steht der Schiffsmotor also stets still und 
muß durch ein- bis dreimaliges Tasten des Kanals für die 
Geschwindigkeitswahl auf die gewünschte Tourenzahl gebracht 
werden. 

Der Vorteil des gewählten Funktionsprinzips liegt meiner Mei- 
nung nach darin, daß man hier auch mit einer Tipp-Anlage in der 
Lage ist, den Fahrmotor in definierter und recht vielfältiger Weise 
zu steuern. Mehr als drei verschiedene Fahrgeschwindigkeiten 
dürften hierbei allerdings nicht sinnvoll sein, weil man dann 
sicherlich sehr schnell den Überblick über die gerade angewählte 
Tourenzahl des Antriebsmotors verliert. 

Die schaltungstechnische Realisierung erfolgte in einer Mischung 
aus TTL-Technik, DTL-Technik und Relaisschaltungen. Den Auf- 
bau der schaltbaren Spannungsquelle für den Antriebsmotor 
zeigt Bild 2. Der Stromlaufplan für Zähler und Umschaltstufe 
„Vorwärts/Rückwärts/Stopp” istim Bild 3 dargestellt. Der eigent- 
liche Zähler wird von den T-Flip-Flops FF1 und FF2 gebildet. 
T-Flip-Flops ändern bei jedem ankommenden Taktsignal ihren 
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Ausgangszustand. In der vorliegenden Schaltung wurden die 
T-Flip-Flops mit Hilfe von JK-Master/Slave-Flip-Flops (D 172 D) 
realisiert. Hierzu werden alle J- und alle K-Eingänge statisch auf 
H-Potential gelegt (bzw. offengelassen, da dies bei TTL-Technik 
ebenfalls H entspricht), und der Eingangsimpuls wird dem 
Takteingang des Flip-Flops zugeführt. 

Weil sich bei einem Master/Slave-Flip-Flop der Ausgangszustand 
erst dann ändert, wenn der Takteingang nach einem H-Impuls 
wieder auf L-Potential liegt, ergibt sich bei Hintereinanderschal- 
tung der beiden Flip-Flops an ihren Ausgängen die im Bild 4 
gezeigte Signalfolge. Diese entspricht der eines O-bis-3-Zählers. 
Zur Realisierung wäre außer dem D 172 D ebenfalls jedes andere 
Master/Slave- oder auch jedes taktflankengesteuerte Flip-Flop 
einsetzbar. 

Die beiden zwischen das Empfängerrelais (Kanal 5) und den 
T-Eingang von FF1 geschalteten NAND-Gatter G1 und G2 (1/2 
D 100 C) bilden ein RS-Flip-Flop. Dessen Aufgabe besteht darin, 
ein unkontrolliertes Weiterschalten des Zählers durch Prell- 
erscheinungen am Empfängerrelais zu verhindern. Dieses Prellen 
würde ohne das RS-Flip-Flop bewirken, daß der T-Eingang von 
FF1 kurzzeitig mehrfach zwischen L-Potential und offenem Ein- 
gang hin- und hergeschaltet würde. Dieser Vorgang würde vom 
Zähler aber wie eine normale Impulsfolge aufgefaßt werden, so 
daß er weiterschaltet. Dies verhindert das erwähnte RS-Flip-Flop, 
weil hier der Ausgangszustand nur direkt über den Setz- bzw. 
Rücksetzeingang verändert werden kann. 

Mit den Zählerausgängen Q1 und Q2 werden nun die Relais des 
Fahrbatteriesatzes angesteuert. Die Zuordnung zwischen den für 
unterschiedliche Spannungen geforderten Schaltzuständen der 
Relais und der Belegung der Zählerausgänge zeigt Tabelle 2. 
Dabei bedeuten 

L= Relais in Ruhestellung, H = Relais in Arbeitsstellung, g = Re- 
laiszustand gleichgültig. 

Damit ergeben sich für die Relais 1 bis 3 folgende Ansteuerfunk- 
tionen: Rel.1=01v02, Rel.2= 02, Rel.3=01. 

Es ist demzufolge nur für die Ansteuerung von Relais 1 eine 
zusätzliche logische Verknüpfung der Zählerausgänge notwen- 
dig. Weil am Zähler auch die negierten Signale Q1 und O2 zur 
Verfügung stehen, läßt sich diese ODER-Verknüpfung auch gut 
mit einem NAND-Gatter (G3, 1/4 D 100 C) realisieren. 

Da die Relais von den Schaltkreisen nicht direkt angesteuert 
werden können, sind die Schalttransistoren T1 bis T3 vorgesehen. 
Welcher Typ für diese Transistoren gewählt wird, ist ziemlich 
unkritisch. Die gestrichelt eingezeichneten Basisvorwider- 
stände Rv können dann vorgesehen werden, wenn die Relais 
nicht sicher schalten. Die Spannung für die gesamte Emp- 
fängerelektronik beträgt 6 V.Da für TTL-Schaltkreise die Betriebs- 
spannung Us aber nur 4,75...5,25 V betragen soll, wird die 
Batteriespannung mit einer Si-Diode verringert. Hier wird der 
Effekt ausgenutzt, daß Si-Dioden in Durchlaßrichtung einen 
nahezu konstanten Spannungsabfall von etwa 0,5 V haben. Damit 
wird dann die geforderte Betriebsspannung Us für die Schalt- 
kreise etwa eingehalten. 

Der „Vorwärts/Rückwärts/Stopp“-Schaltteil besteht aus einem 


NOR-Gatter in DTL-Technik und dem Relais 4. Die Vorwärts-/ 
Rückwärtsumschaltung erfolgt, mittels Relais 4, das als Pol- 
wenderelais arbeitet und sich über sein Kontaktpaar 1 (A41, M41, 
R41) selbst halten kann. Das NOR-Gatter, bestehend aus T4, D1, 
D2, R2, R3 und R4, bildet das Rücksetzsignal (Stoppkommando) 
für den Zähler. Die Wahrheitstafel eines einfachen NOR-Gatters 
zeigt Tabelle 3. 
Sind die Fernsteuerkanäle 3 und 4 nicht getastet, so befinden sich 
die entsprechenden Empfängerrelais inihrer Ruhestellung. Damit 
liegen beide Eingänge des NOR-Gatters auf L-Potential und sein 
‚Ausgang auf H-Potential. Wird nun einer der beiden Kanäle 
getastet, so wird der dazugehörige Gattereingang auf H-Potential 
gelegt (offener Eingang bei DTL ebenfalls H), und am Ausgang 
erscheint L. Da der Gatterausgang mit dem Rücksetzeingang des 
Zählers verbunden ist, schaltet diese H/L-Flanke die beiden 
Flip-Flop-Ausgänge sofort auf L-Potential. Die Diode D3 verhin- 
dert lediglich, daß sich die beiden Eingänge des NOR-Gatters 
gegenseitig beeinflussen. 
Abschließend sei bemerkt, daß sich die beschriebene Schaltung 
in der Modellmotorjacht bewährt hät. Das Boot läßt sich auch mit 
der Tip-Anlage recht vorbildgetreu manövrieren. Die einzige 
Schwierigkeit kann darin bestehen, die Auswertelogik möglichst 


gut gegen Störimpulse des E-Motors abzuschirmen. Es kann 
dabei u.U. günstig sein, die gestrichelt gezeichnete RC-Kom- 
bination RsCs in die Rücksetzleitung zu schalten. Die Werte sind 
experimentell zu ermitteln. Außerdem wirkt sich eine Motoren- 
störung nach [3] positiv aus. 

; Bernhard Bock 
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Tabelle 1 

Zustand Zählerausgang Batterieausgang 
02 01 

0 L L 0V 

1 k H 3V 

2 H L 6V 

8 H H 9V 

Tabelle 2 

02 01 Rel.1 Rel.2 Rel.3 U (in V) 

L L L g g 0 

L H H L g 3 

H L H H L 6 

H H H H H g 

Bild 3 


Empfänger \ 








Kanal 3 


Bild 1: Übersichtsschaltplan der Empfangsanlage 
Bild 2: Schaltung der steuerbaren Fahrbatterie 
Bild 3: Stromlaufplan für Zähler und Umschalter 
Bild 4: Impulsplan des Zählers 








Empfänger 





Bild 4 [ 
Tabelle 3 
E2 EI A 
T1.T2,13=5S 126c alu mn nn 
T#= SS 116 3 L H 
21,02,03 =SAY30 L H L 
D4 = 5Y 200 H L L 
61,62,63 =%D700c H H L 


FFL,FF2 =D172D 
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D: Viertakt-Modellmoto- 
renwelle läuft auf dem 
kapitalistischen Markt! Das 
beweist die große Anzahl neu 
erschienener Motortypen. 
Trotz der Vorteile dieser 
Motoren in der Laufruhe und 
im Geräuschniveau ist nicht 
zu verkennen, daß sie der 
Erzielung noch höherer Pro- 
fite der Motorenhersteller 
dienen. 

Die derzeit neueste Entwick- 
lung stellt der im Bild 1 
gezeigte hübsche Zweizylin- 
der-Boxermotor von 
0.5.MAX mit der Typen- 
bezeichnung FT 120 dar. Er 
leistet etwa soviel wie ein 
10-cm°-Zweitaktmotor, ko- 
stet aber den fünf- bis 
sechsfachen Preis. Er läuft 
wie alle Modellviertakter so 
leise, daß er ohne Schall- 
dämpfer betrieben werden 
kann. Mit einem einfachen 
Absorbtionsdämpfer erreicht 


(Fortsetzung von Seite 9) 


5. Roland Felber (O) 

6. K.L.Buder (R) 

7. Helmut Hörig (N) 

8. Walter Riechert (C) 

9, Gerhard Schmieder (R) 
10. Werner Möller (B) 
11. Peter Pfeil (T) 

12. H.-J. Richter (O) 

13. Heinz Borgward (B) 
14. Johann Wodarczyk (R) 
15. Bernd Germann (N) 
16. Peter Beck (A) 

17. Rainer Schulz (B) 

18. Michael Rockstroh (O) 
19. Günter Radloff (B) 
20. Bernd Seupt (0) 
21. Dieter Stöcklin (N) 
22. Gerhard Agthen (Z) 
23. U. Griebenow (C) 


Klasse RC-V2 (Junioren) 
1. Uwe Liebold (T) 
. Gerd Graupner (T) 
. Hannes Schmieder (R) 
. Peter Meyer (T) 
. Holger Witschke (R) 
6. Frank Berger (I) 
Klasse RC-V2 (Senioren) 
1. Hans-Peter Schneider (R) 
2. Otto Herget (0) 
3. K.-Ludwig Buder (R) 
4. Peter Graupner (T) 
5. Roland Felber (O) 
6 
7 
8 


npüwnrmr 


. Heinz Fritsch (T) 

. Bernd Seupt (O) 

. H.-J. Richter (0) 

9. Peter Pfeil (T) 

10. Johann Wodarczyk (R) 
11. Winfried Neumann (R) 
12. Heinz Borgward (B) 
13. Wolfgang Fleischer (R) 
14. Johann Hermsdorf (C) 
15. Horst Büttner {R) 
16. Gerhard Schmieder (R) 
17. Klaus Deuse (T) 
18. Bernd Fritsche (N) 
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er Zimmerlautstärke. 

Ein weiterer Viertakter aus 
Japan ist der Kalt FC1 
(Bild 2). Er leistet 0,5 kW 
(0,68 PS) bei 9300 U/min. 
Seine maximale Drehzahl 
beträgt 11500 U/min. Bild 3 
zeigt den zerlegten Ven- 
tiltrieb dieses Motors, der 
fast ausschließlich aus ge- 
härteten und nitrierten Stahl- 
teilen besteht und damit 
äußerst verschleißfest ist. 
Zur Schmierung benötigt 
dieser Motor nur einen 
Ölanteil von 8 bis 10 Prozent 
im Kraftstoff. Sein vibrations- 
freier Lauf wird besonders 


„ hervorgehoben. 


Daß die Entwicklung auch bei 
den Zweitaktern weitergeht, 
zeigen die Motoren der japa- 
nischen Firma HGK. Sie 
haben Dreikanal-Umkehr- 
spülung, hartverchromte 
Aluminiumlaufbuchsen und 
Aluminiumkolben (AAC). 


19. Helmut Hörig (N) 

20. Bernd Buchholz (A) 

21. Günter Birkholz (T) 

22. W. Göhler (R) 

23. Wolfgang Klecktau (N) 

24. Bernd Neigenfind (N) 
Bezirkswertung der 5.DDR-Meister- 
schaft im Automodellsport 


1. Karl-Marx-Stadt 66 
2. Dresden 22 
3. Suhl 20 
4. Berlin 10 
5. Gera 5 
6. Neubrandenburg 4 
6. Schwerin 4 
Intemationaler Wettkampf im Auto- 
modellsport 
Klasse EA 
1. Peter Pfeil (DDR) 330,1 
2. Lubomir Karaivanov 
(Bulgarien) 302,1 
3. Konstantin Duschkov 
(Bulgarien) 280,3 

Klasse EB 

1. Jaroslaw Stoces (CSSR) 162,3 
2. Jiri Cibulka (CSSR) 162,25 
3. Karel Kyselka (CSSR) 162,2 
4. Heinz Fritsch (DDR) 161,3 
5. Jan Kunes (CSSR) 160,0 
6. Otto Herget (DDR) 153,8 
7. Peter Pfeil (DDR) 151,9 
Klasse V1 

1. Jaroslaw Stoces (CSSR) 

2. Johannes Hermsdorf (DDR) 

3. Jan Kunes (CSSR) 

4. Kasimir Mladenow (Bulgarien) 

5. Heinz Fritsch (DDR) 
Klasse V2 

1. Jiri Cibulka (CSSR) 

2. Hans-Peter Schneider (DDR) 

3. Karel Kyselka (CSSR) 

4. Otto Herget (DDR) 
Länderwertung 

1. ESSR 1325 
2. DDRI 930 
3. DDR II 865 


Bild4 zeigt die beiden 
2,5-cm’-Motoren und Bild 5 
den 3,5-cm?-Motor dieser 
Firma. 

Der 2,5-cm?-Kurbelwellen- 
drehschieber-Motor leistet 
0,35kW (0,47PS) bei 
19000 U/min, der Flachdreh- 
schieber-Motor gleichen 
Hubraums 0,4 kW (0,54 PS) 
bei 20000 U/min, der 
3,5-cm°’-Motor leistet mit 
Resonanzauspuff 0,8 kW 
(1,1 PS) bei 30000 U/min. 
Diese Leistungen werden 
trotz Verwendung von Dros- 
selvergasern mit relativ klei- 
nem Lufteinlaß erreicht. 

Ein ausgesprochener Hoch- 
leistungsmotor für RC-Auto- 
modelle ist der italienische 
OPS 3,5 Speed SLA CAR 


(Bild 6). Er erreicht 0,55 kW _ 


(0,75 PS) bei 19000 U/min. 
Mit Resonanzschalldämpfer 
ist dieser Motor in der Lage, 
0,88 kW (1,2 PS) bei 


25000 U/min abzugeben. 
Mit dem Super TigreX 60 RC 
(Bild 7) rundet diese re- 
nommierte italienische Mo- 
torenfirma ihr neues Typen- 
programm mit Dreikanal- 
Umkehrspülung nach oben 
ab, das jetzt aus den Typen 
X 15 (2,5 cm?), X 29 (5 cm?), 
X40 (6,6cm°) und X 60 
(10 cm?) besteht. Der Motor 
leistet 1,25 kW (1,72 PS) mit 
herkömmlichen Schalldämp- 
fern und besitzt wie alle 
Motoren der X-Serie eine 
ABC-Laufbuchse. Bei der 
Verwendung eines Reso- 
nanzschalldämpfers, für des- 
sen Anbau der Motor vor- 
bereitet ist, dürfen Leistun- 
gen um 2kW zu erreichen 
sein. 

B. Krause 
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Fotos: Demuth, „‚Modell’ 


Bauplanbeilage im nächsten Heft: 
Z-50L als FAB-Modell 


Verkaufe Sender Start dp 5 mit 

5 Kanal-Empfängern und 4 Servo- 
verstärkern (Fabrikat Girndt) 

und 4 Varioprop-Rudermaschinen 
1800,— M, 2grundig, Senderquarze 
Kanal 17 St. 50,— M. 


Zuschriften sind zu richten an 
Gisbert Thäter, 

795 Bad Liebenwerda, 
Lessingstr. 24 


Funkfernsteuerung „Start, 
6 Kanale, 


1 Rudermaschine, 
„Servomatic”, 

alles wenig benutzt, 
f. 800,— M verk. 


W. Hahn, 
9201 Zethau, 88 


Verkaufe 


Kaufe Funkfernsteueranlage 
4-Kanal-Tipp kpl. f. Flugmodell. 


Zuschr. an 87225 DEWAG, 
74 Altenburg, Mosk. Str. 17 


Su. die Hefte „Modellbau heute“ 
4, 10/1970; 3/1971; 5, 11/1974; 
4, 5/1975 (alle m. Bauplanbeil.) 
Horst Oschatz, 50 Erfurt, 
Berliner Str. 58, bei Lüttich 


Suche funktionstücht. Schiffs- 
modell, mit oder ohne Funkfern- 
steuerung. Angebote mit 
Preisang. an Richard Schuch, 
291 Perleberg, Mauerstr. 23 


Verk. kompl. 4-Kanal-Tippanlage 
27, 12 MHz m. 2 Servomatic 13S 
fur 420,— M. 


Tino Jeremias, 8321 Pfaffendorf 


Schnellbaukasten Hafenschlepper „Bugsier 3° 


zum Einbau einer Proportionalfernsteuerung geeignet. 


„Modellbau heute” 


200,—M; 


1973 Heft 7, 8, 9, 10, 11, 12, — 1974 komplett, — 1975 komplett, — 


1976 außer Heft 3 und 12, — 1977 komplett, 
G. Miel „Ferngesteuerte Modelle selbst gebaut” 


Noel C.L. Hackhey „HMS Victory” 


je0,50 M; 
13,80 M; 
24,80 M, 


Rolf Hoeckel „Modellbau von Schiffen des 16. und 


17. Jahrhunderts” 


19,80 M, 


Wolfram Mondfeld „Die Schebecke und andere Schiffstypen 


des Mittelmeerraumes” 
Baupläne: 

Feuerloschboot „Helmut Just” 
Hochseeschlepper „‚Typmodell” 
Feuerloschboot „FLB 23" 
Frachter „Typ XD Rostock“ 
Frachter ‚Afrika‘ 


19,80 M, 


4,—M, 
10,—M, 
10,—M, 
10,—M, 
10,— M. 


Zuschriften an Hans Steger, 63 Ilmenau, Am Helmholtz-Ring K VII 








Modellmiren international 











Curtiss P-40 

















Von oben nach unten: 

Curtiss P-40 der 14. US-Luftflotte, 1943/44 in China gegen Japan im Einsatz 

Curtiss P-40 der „Flying Tigers“ in China gegen Japan im Einsatz 

Curtiss P-40 der sowjetischen Luftstreitkräfte 

Curtiss P-40 der Royal Air Force in Nordafrika bei der 112. Staffel im Einsatz 

Curtiss P-40 der 80. Division der Royal Air Force auf den Molukken im Februar 1944 stationiert 


